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Inhalts-Verzeiehnis des 74. Bandes 


1914 


Januar — Juni 


1. Abhandlungen und kleine Mitteilungen 


Abstellbahnhof für Fernzüge bei Rummelsburg. Der 
Bau desselben und die Entwicklung des Schie- 
sischea Bahnhofes in Berlin. Vom Regierungs- 
baumeister Dnerdoth, Berlin. Auszug aus 
einem Vortrage im Verein für Eisenbahn- 
kunde. 191. 

Abwässerbeseitigung von New York. 174. 

Achsiager und Räder bei den Wagen der New Yorker 
Ustergrundbahn. Einiges über die Bauart der- 
selben. Vom Regierungsbaumeister Dr.:Ing. 
Schwarze, Guben. 188. 

Amerikanische Drehgestelle. Vorrichtung zum Aus- 
wechseln von Spiralfedern (Bauart Klein). Vom 
Regierangsbaumeister Kretschmer, Bischheim 
i. Bls. Mit Abb. 32. 

Aenderungen bei den Eisenbahn- Werkstättenämtern. 36. 


Anstellungsverhältnisse der höheren Techniker bei 
der preussischen Staats - Eisenbahnverwaltung. 
133. 

Arbeiten des deutschen Verbandes für die Material- 
prüfungen der Technik. Mitteilungen über 
die —. Vortrag des Regierungsbanmeisters 
Max Füchsel, Dortmund, im Verein Deutscher 
Maschinen-Ingenieure am 2. Dezember 1913. 
Mit Abb. 105. 

Arbeiten, geplante Öffentliche, in Bosnien und der 
Herzegowina. 191. 

Augsburg. Kongress für gewerblichen Rechtsschutz. 
214. 

Ausbau des Eisenbahnnetzes in Russland. 209. 

Ausbeute, Naphtha- —, Bakus im September 1913. 38. 

Ausführungsanweisung zu dem Gesetz über Kiein- 
bahnen und Privatanschlussbahnen. 125. 

Ausgleichhebel zur Ermittlung der Lage der Stütz- 

punkte des Lokomotivrahmens. Von J. Jahn, 
Professor in Danzig. Mit Abb. 185. 

Ausstellung, baltische, in Malmd 1914. Abteilwagen 
III. Klasse für die preußische Staatsbahn unter 
Verwendung von Kameruner Nutzhölzern (Bon- 
gosi, Bang und Njabi). Von Dr.techn. A. Weis- 
kopf, Direktor der Hannoverschen Waggon- 
fabrik A.-G. in Hannover-Linden. Mit Abb. 200. 

Ausstellung „Das deutsche Handwerk, Dresden 1915“. 
175, 

Ausstellung, Deutsche Werkbund- —, Cöin 1914. 101. 

Auswechsein von Spiralfedern der Drehgestelle ameri- 
kanischer Bauart. Vorrichtung, Bauart Klein. 
Vom Regierungsbaumeister Kretschmer, Bisch- 
heim i. E. Mit Abb. 32. 

Auszeichnungen. 57. 124. 191. 

Bahnen der Südafrikanischen Union. 

Bahnen, russische. 57. 

Bahnen, Strassen- —, Berliner. 151. 

Bahnanlagen in Königsberg i. Pr. Umgestaltung der 
—. Vom Regierungsbaumeister Scotland. Aus- 
zug aus einem Vortrage im Verein für Eisen- 
bahnkunde. 36. 

Bahnbau in China. 73. 

Bahnhofsanlagen. Die Verwendung von Metallfaden- 
lampen zur Beleuchtung von —. Vom Regierungs- 
baumeister v. Glinski, Leipzig. Mit Abb. und 
einer Tafel. 47. 61. 81. 

Bakus Naphthaausbeute im September 1913. 38. 

Baltische Ausstellung in Malmö 1914. Abteilwagen 
HI. Klasse für die preussaische Staatsbahn unter 
Verwendung von Kameraner Nutzhülzern 
(Bongosi, Bang und Njabi). Von Pr. techn. 
A. Weiskopf, Direktor der Hannoverschen 
Wagzonfabrik-A.-G. in Hannover-Linden. Mit 
Abb. 200. 

Bau des dritten Spreetunnels in Berlin. 


154. 


174. 


| 
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a) Sachverzeichnis 


Bau- und Betriebsvorschriften für Strassenbahnen mit 
Maschinenbetrieb. 154. 

Bauart der Achslager und Räder bei den Wagen der 
New Yorker Untergrundbahn. Vom Regierungs- 
baumeister Dr.-Ing. Schwarze, Guben. 188. 

Baufachausstellung und Wissenschaft. 39. 

Baumeistertitel. Gesetzliche Regelung desselben. 77. 

Bayerische Staatsbahnen. Elektrisierung derselben. 
16. 101. 

— Die neue Schiebelokomotive Gt 2X 4/4. 
Abb. 190. 

Behauptung einer Patentverleizung. ?9. 

Beltragspflicht zur Krankenkasse. Erlöschen der —. 
Von Dr. B. Hilse, Kreisgerichtsrat, Berlin. 9. 

Bekanntmachungen. 17. 1R. 156. 

Beleuchtung eines Güterbahnhofes mit Metalldraht- 
lampen. Vom Regierungsbaumeister Lasser. 
Mit Abb, 252. 

Beleuchtung von Bahnanlagen. Entwicklung der mo- 
dernen wWlühlampentechnik und Einfluss der 
neuesten Fortschritte auf die —. Vortrag des 
Regierungsbauführers W. Krug, Charlottenburg, 
in der Sitzung der Kgl. Eisenhahndirektion 
Berlin am 20. April 1914. Mit Abb. 218. 

Beleuchtung von Bahnhofsanlagen. Die Verwendung 
von Metalltadenlampen. Vom Regierungsbau- 
meister v. Glinski, Leipzig. Mit Abb. und 
einer Tafel. 47. 61. 81. 

Benzin-Grosslager am neuen Berliner städtischen Ost- 
hafen. Mit Abb. 122. 

Benzolelektrische Lokomotive. 


Mit 


Mit Abb. 213. 


Berlin. Entwicklung des Schlesischen Bahnhofes 

und der Bau des Abstellbahnhofes für Fern- 

züge bei Rummelsburg. Vom Regierungsban- 

meister Duerdoth, Berlin. Auszug aus einem 

Vortrage im Verein für Eisenbahnkunde. 191. 

Zum Bau des dritten Spreetunnels. 174. 

— Das Benzin-Grosslager im neuen städtischen 
Osthafen. Mit Abb. 122. 

— Künftiger Betrieb auf der Stadt- und Ringbahn 

und den Vorortbahnen. Mit Abb. 253. 

Strassenbahnen. 154. 

Berufung des Regierungsbaumelisters Rintelen in die 
Dienste der Republik Ecuador. 78. 

Beseitigung der Abwässer von New York. 174. 


Betrieb, künftiger, auf der Berliner Stadt- und Ring- 
bahn und den Vorortbahnen. Mit Abb. 258. 
Betriebskraft, billigste, unter Berücksichtigung der 

Fortschritte im Dieselmotorenbau. Mit Abb. 55. 

Beuth-Aufgabe 1913. „Entwurf einer vereinigten 
Eisen-, Stahlformguß- und Bronzegiesserei“. 
Bericht des Preisrichterausschusses. 3. 

Beuth - Aufgabe 1914. „Kohlenversorgung eines 
Kraftwerks“. 1. 

Bewässerungsanlagen 
Kieinasien. Von A. von Horn, 
inspektor a D Mit Abb. 177. 

Billigste Betriebskraft unter Berücksichtigung der 
Fortschritte im Dieselmotorenbau. Mit Abb. 55. 

Blankenburg-Halberstädter Eisenbahn. Rückblick auf 
40 Betriebsjahre. Mit Abb. 227. 

Bosnien und Herzegowina. Geplante Öffentliche Arbeiten 
in —. 19. 

Bremsen, Druckluft- —. Die bei den Bahnen der Ver- 
einigten Staaten von Nordamerika in Gebrauch 
befindiichen —. Vortrag des Direktors der 
Knorr-Bremse, A.-G, W. Hildebrand, Berlin- 
Lichterfelde, im Verein Deutscher Maschinen- 
Ingenieure am 17. Februar 1914. Mit Abb. 157. 

Brücken des Kaiser Wilheim-Kanals. 15. 

Brücken- und Eisenbahnbauten in Russiand. 16. 


in der Ebene von Konia in 
Wasserbau- 
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Buenos-Aires. Die Untergrundbahn in —. Vom 
Regierungsbaumeister R Wentzel. Auszug 
aus einem Vortrage in der A.E.G. 154. 


— Schnellbahnen. Vom Regierungsbaumeistera.D. 
Ramme, Buenos-Aires. Auszug aus einem 
Vortrage im Verein für Eisenbahnkunde. 213. 

China. Englischer und deutscher Wettbewerb. 
Mit Abb. 102. 

— Eisenbahnbau. 78. 

Cöin. Deutsche Werkbund-Ausstellung 1914. 104. 

Dampfkessel. Neue Versuche mit der flammenlosen 
Oberflächenverbrennung. 231. 

Dampfiokomotiven. Von dem „Uebersetzungsverhält- 
nis“ bei —. Von Dipl.:Ing. F. Achilles, Mann- 
heim. Mit Abb. 22%. 

Dampimaschinen und Dampfturbinen in Preussen. Die 
Leistungsfähigkeit am 1. April 1912. 234. 

Darmstadt. Einrichtung einer Tenderhalle in der 
Lokomotivwerkstätte —. Vom Geheimen Raurat 
Kirchhoff, Mainz. Mit Abh. 8. 

Deutscher Lokomotivbau. Leistungen desselben. 173. 

Deutscher und englischer Wettbewerb in China. Mit 
Abb. 102. 

Deutscher Verband für die Materialprüfungen der 
Technik. Mitteilungen über die Arbeiten desselben. 
Vortrag des Regierungsbaumeisters Max 
Füchsel, Dortmund, im Verein Deutscher 
Maschinen Ingenieuare am 2. Dezember 1913. 
Mit Abb. 105. 

Deutsche Industrie. 
Patentgesetz. 52. 

Deutsche Werkbund-Ausstellung, Cdin 1914. 104. 


Die billigste Betriebskraft unter 


Kundgebung derselben zum 


Dieselmotoren-Bau. 


Berücksichtigung der Fortschritte im —. Mit 
Abb. 55. 

Distelrasen-Tunnel. 57. 235. 

Drehgestelie amerikanischer Bauart. Vorrichtung 


zum Auswechseln von Spiralfedern der —, Bauart 
Klein. Vom Regierungsbanmeister Kretschmer, 
Bischheim LR Mit Abb. 32. 

Dresden. Die Ausstellung „Das deutsche Handwerk, 
Dresden 1915“. 175. 

Druckluftbremsen. Die bei den Bahnen der Ver- 
einigten Staaten von Nordamerika in Gebrauch 
befindlichen --. Vortrag des Direktors der 
Knorr-Bremse, A.-G., W. Hildebrand, Berlin- 
Lichterfelde, im Verein Deutscher Maschinen- 
Ingenieure am 17. Februar 1914. Mit Abb. 157. 

Ecuador. Berufung des Regierungsbaumeisters Rintelen 
in ale Dienste der Republik —. 78. 

Einiges über die Bauart der Achslager und Räder bei 
den Wagen der New Yorker Untergrundbahn. Vom 
Regierungsbaumeister Dr.:Ing. Schwarze, 
Guben. 18, 

Einrichtung einer Tenderhalle in der Lokomotivwerk- 
stätte Darmstadt. Vom (Geheimen Baurat 
Kirchhoff, Mainz. Mit Abb. 8. 

Einsatzplatte, Hartholz- —, für Eisenbahnschwellen. 
Vom Ober- und Geheimen Baurat Krause. 
Elberfeld. Mit Abb. 21. 

Einweihung des neuen Hauses des Vereins deutscher 
Ingenieure. 254. 

Eisenbahn Halberstadt - Blankenburg. Rückblick auf 
40 Betriebsjahre. Mit Ahb. 227. 

Eisenbahnen, bayerische Staats- —. Elektrisierung 
derselben. 16. 101. 

— Die neue Schiebelokomotive Gt 2X4/4. 
Abb. 190. 

Eisenbahnen der Südafrikanischen Union. 151. 


Eisenbahnen, preussisch-hessische Staats- —, Neue- 
rungen an Lokomotiven. Vortrag des Regierungs- 


Mit 


[Band 74] 


baumeisters G. Hammer, Berlin, im Verein 
Deutscher Maschinen-Ingenieure am 3. Dezem- 
ber 1912. Mit Abb. A 80. 

— Zuschriften an die Redaktion von Professor 
J. Obergethmann, Charlottenburg, und Regie- 
rungsbaumeister G. Hammer, Eisenach. 233. 

Eisenbahnen, russische. 57. 

Eisenbahnbau in China. 78. 

Eisenbahnbauten, koloniale. Von Schwabe, Geheimer 
Regierungsrat, Berlin-Wilmersdorf. 51. 

Eisenbahnnetz in Russland. Ausbau desselben. 209. 

Eisenbahnschwellen. Hartholz-Einsatzplatte für —. 
Vom Ober- und Geheimen Baurat Krause, 
Elberfeld. Mit Abb. 21. 

Eisenbahnschwellen in den Tropen. 172. 

Eisenbahnverwaltung, preussische Staats- —. An- 
stellungsverhältnisse der höheren Techniker 
153. 

— Etat 1914. 41. 

Eisenbahn-Werkstättenämter. 
selben. 36. 

Eisenbahn- und Brückenbauten in Russland. 16 

Eisenbahn- und Schiffahrtsfrage in Kamerun. Refe- 
rate des Expeditionsführers F. Michell. Mün- 
chen, und des Geheimen Baurats und Ge 
heimen Kommerzienrats Fr. Lenz, Berlin. Mit 
Abb. 23. 

Eisenmarkt, französischer. Exportbestrebungen. 254. 

Elektrischer Betrieb der Berliner Stadt- und Ringbahn 
und der Vorortbahnen. Mit Abb. 253. 

Eiektrisierung der bayerischen Staatsbahnen. 16. 101. 

Elektrisierung der schwedischen Staatsbahnen. 171. 

Englischer und deutscher Wettbewerb in China. Mit 
Abb. 102. 

Entwicklung der modernen Glühlampen-Technik und 
Einfluss der neuesten Fortschritte auf die Be- 
leuchtung von Bahnanlagen. Vortrag des Re- 
gierungsbauführers W. Krug, Charlottenburg, 
in der Sitzung der Kgl. Eisenbahndirektion 
Berlin am 20. April 1014. Mit Abb. 218. 

Entwicklung des Schlesischen Bahnhofes in Berlin 
und der Bau des Abstelibahnhofes tür Fernzüge 
bei Rummelsburg. Vom Regierungsbaumeister 
Duerdoth, Berlin. Auszug aus einem Vortrage 
im Verein für Eisenbahnkunde. 191. 

Entwicklung, geschichtliche, der grundiegenden An- 
schauungen im Lokomotivbau, Vortrag des Pro- 
fessors J. Jahn, Danzig-Langfuhr, im Verein 
Deutscher Maschinen-Ingenieure am 20. Januar 
1914. Mit Abb. 129. 

Entwurf eines neuen Patentgesetzes, 255. 

Erfinderrecht und Volkswirtschaft. Mahnworte für 
die deutsche Industrie. Von Dr. phil, Dr. jur. 
G. W. Häberlein, Berlin-Grunewald. 10. 

Erfindungen. Die Kennzeichnung von —. Vom Re- 
gierungsrat Richard Muller, Berlin-Grunewald. 
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Nürnberg, und 
Regierungsbaumeister Max Reschke, Magdeburg. Geschäftliche Mit- 
teilung a. Bericht des Preisrichterausschusses uber das Ergebnis der 
Beuth-Aufgabe 1913. Vortrag des Regierungsbanmeisters M. Füchsel, 
Dortmund: „Mitteilungen über die Arbeiten des Deutschen Verbandes 


Ingenieure am 3. Dezember 1912 vom Regierungsbaumeister G. Hammer, 
Berlin. (Erweitert.) (Mit Abb.) Fortsetzung) , 2 2 2 2 2 22. 4 


Preisausschreiben des Vereins 


Der Verein Deutscher Maschinen-Ingenieure 
setzt für das Jahr 1914 die unten bezeichneten Preise 
aus für die besten Bearbeitungen nachstehender 


Beuth-Aufgabe: 
Kohlenversorgung eines Kraftwerks. 


Zur unmittelbaren Versorgung ist ein an einem 
Strom belegenes Kraftwerk — rund 50000 qm Kessel- 
heizfläche einschl. Reserve — durch eine normalspurige 
Schleppbahn mit einer eigenen Braunkohlengrube ver- 
bunden. Die Bahn ist eingleisig, 38 km lang, ohne er- 
hebliche Krümmungen und Steigungen und ohne 
Zwischenbahnhöfe; sie gestattet einen höchsten Rad- 
druck von 10 t. Wochentägig sind 5000 t zu befördern. 
Der elektrisch betriebene Zug besteht aus zwei 
während des Betriebes unteilbaren Hälften von je 
10 Stück 50 t-Seitenentlader, der erste und letzte 
Wagen haben elektrische Ausrüstung für Einwellen- 
strom von 15000 Volt, 16°» Perioden sowie Viel- 
fachsteuerung und ebenso wie die Endwagen der 
heiden Zughälften Fahrerstände. Bremsen und Klappen 
werden durch Prefsluft betätigt, die Zugmannschaft 
besteht aus dem Fahrer und einem Begleiter. Der 
Zug fährt im Pendelbetrieb mit einer Reisegeschwin- 
digkeit von 25 km/Std.; die Kohle wird unmittelbar in 
die Kesselbunker entleert, die Asche zur Verfüllung 
nach der Grube mitgenommen. Das für künstlichen 
Zug eingerichtete Kesselhaus ist so gebaut und der 
Kesselbetrieb_ so geregelt, dafs die gleichzeitige Ent- 
ladung einer Zughälfte für jede Kesselgruppe stattfinden 
kann. Die Asche wird tunlichst nur in die Triebwagen 
verladen. Aufser der vorhandenen Zugeinheit sind nur 
noch 2 Triebwagen und 5 Zwischenwagen für Aushilfe 
und Ausbesserung vorhanden. Das Braunkohlenfeld 
hat eine Ausdehnung von 10 qkm; das Flöz ist nicht 
wesentlich verworfen und durchschnittlich 12 m, die 
Decke 17 m dick; Wasserhaltung 1 cbm/Sek. Die Kohle 
wird durch Maschinen abgebaut, Einwellenstrom von 
60 000 Volt, 16% Perioden ist für 1,8 Pie, die Kilo- 
wattstunde zu haben. 


Gefordert werden 


l. der Lageplan der Grube und des Kraftwerkes, 

2. die Einrichtungen zum Abbau der Kohle und zur 
Wasserförderung — der genauen Durcharbeitung 
und Darstellung der Maschinen bedarf es nicht —, 

3. die Einrichtungen zur Förderung der gewonnenen 
Kohle auf den Ladeplatz, 
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Inhaltes verboten. 


4. die Einrichtungen zur Be- und Entladung der Kohle 
und Asche — das Kesselhaus ist nur soweit dar- 
zustellen, als hierfür erforderlich ist —, 

9. Darstellung eines Triebwagens, 

6. Erläuterungsbericht mit Berechnungen und Abbau- 

lan, 

1. Enns der Kosten für Gewinnung und Be- 
förderung der Kohle, bezogen auf I t im Bunker 
des Kesselhauses. 

Der Erläuterungsbericht ist mit Seitenzahlen zu 
versehen, auch ist auf die einzelnen Nummern der ein- 
gereichten Zeichnungen im Erläuterungsbericht Bezug 
zu nehmen. Im übrigen wird bezüglich der Mafsstäbe, 
Aufschriften usw. auf die allgemeinen Vorschriften 
hingewiesen.*) 

Für eingehende preiswürdige Lösungen werden 
nach Ermessen des Preisrichter-Ausschusses goldene 
Beuth-Medaillen gegeben; für die beste von ihnen aufser- 
dem der Staatspreis von 1700 M mit der Verpflichtung 
für den Verfasser, innerhalb zweier Jahre eine auf 
wenigstens drei Monate auszudehnende Studienreise 
anzutreten, drei Monate vor ihrem Antritt beim Vor- 
stand die Auszahlung des Preises zu beantragen, 
einen Reiseplan einzureichen, etwaige Aufträge des 
Vereins entgegenzunehmen und auf der Reise auszu- 
führen, die erfolgte Rückkehr dem Vorstande unver- 
züglich anzuzeigen und sechs Wochen später einen 
Reisebericht nebst Skizzen vorzulegen. 


Das Preisausschreiben findet unter nachstehenden 
Bedingungen statt: 

l. Die Beteiligung steht auch Fachgenossen, die 
nicht Vereinsmitglieder sind, frei, jedoch mit der 
Beschränkung, dafs die Bewerber das dreifsigste 
Lebensjahr zur Zeit der Bekanntmachung der 
Aufgabe noch nicht vollendet oder die zweite 
Prüfung für den Staatsdienst im Maschinenbaufach 
noch nicht abgelegt und zur Zeit der Ablieferung 
der Aufgabe die Mitgliedschaft des Vereins erlangt 
haben; um die Aufnahme bis zum genannten 
Termin sicherzustellen, empfiehlt es sich, die An- 
meldung vor dem 1. Juli 1914 bei der Geschäfts- 
stelle des Vereins einzureichen. 

2. Die Arbeiten sind, mit einem Kennwort versehen, 
bis zum 7. Oktober 1914, Mittags 12 Uhr, an die 
Geschäftsstelle des Vereins Deutscher Maschinen- 


*) Sonderabdrücke dieser Vorschriften können von der Geschäfts 
stelle des Vereins, BerlinSW, Lindenstr, 80, kostenlos bezogen werden 
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Ingenieure, - Beili 5 W Tien 80, unter 

Beifügung "eines “gleichartig gezeichneten, ver- 

schlossenen Briefumschlags einzusenden, der den 

Namen und den Wohnort des Verfassers sowie 

das Kennwort enthält. Ist der Bewerber ein 

Regierungsbauführer und wünscht er, dafs seine 

Bearbeitung der Preisaufgabe zur Annahme als 

häusliche Probearbeit für die zweite Staatsprüfung 

im Maschinenbaufache 

a) dem Königl. Preufsischen Minister der öffent- 
lichen Arbeiten, 

b) dem Königl. Sächsischen Finanzministerium 

oder 

c) dem Grofsherzoglich Hessischen Ministerium 
der Finanzen 

seitens des Vereins eingereicht werde, so hat er 

auf der Aufsenseite des Briefumschlages einen 

dahingehenden Wunsch zu vermerken. 

3. Die Prüfung der eingegangenen Arbeiten und die 
Zuerkennung der Preise erfolgt durch einen Preis- 
richter-Ausschufs; das Ergebnis der Beurteilung 

dind November 
wird in der Pezember 
1914 mitgeteilt. 

4. Die eingegangenen Arbeiten werden im Vereins- 
lokal ausgestellt; der Verein behält sich das Recht 
der Veröffentlichung der prämiierten Arbeiten, die 
im übrigen Eigentum der Verfasser bleiben, in dem 
Vereinsorgan vor. Es werden nur die Namen 
derjenigen Verfasser öffentlich ermittelt und be- 
kannt gegeben, denen Beuth-Medaillen zuerkannt 
sind. Die Briefumschläge der übrigen Arbeiten, 
die auf der Aufsenseite den Antrag zur V'orlegung 
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der Arbeit an den preufsischen Herrn Minister 
oder an das Königl. Sächsische Finanzministeriunı 
oder an das Grofsherzogliche Hessische Ministerium 
der Finanzen enthalten, werden nach Bekanntgabe 
des Ergebnisses der Beurteilung durch den Vor- 
stand allerdings ebenfalls eröffnet, jedoch findet 
eine Bekanntgabe der Verfasser nicht prämiierter 
Arbeiten nicht statt. 


Die Verfasser der einzureichenden Arbeiten haben 
unmittelbar nach beendeter Ausstellung in der Geschäfts- 
stelle des Vereins in Berlin, Lindenstr. 80, auf den 
dem Erläuterungsbericht und den 
Berechnungen die eidesstattliche Versicherung abzu- 
geben, dafs die Ausarbeitung des Entwurfs und die 
Anfertigung von Zeichnungen und Berechnungen ohne 
fremde Hilfe ausgeführt ist. 

Die übrigen Arbeiten müssen spätestens bis zum 
10. Januar 1915 abgeholt werden, widrigenfalls die 
noch geschlossenen Briefumschläge geöffnet werden, um 
die Arbeiten den Verfassern wieder zustellen zu können. 

Der Preisrichter-Ausschuis besteht zur Zeit aus 
folgenden Herren: Geheimer Oberbaurat Domschke; 
Direktor E. Frischmuth; Direktor H. Gerdes; 
Wirklicher Geheimer Oberbaurat Dr.- Jna. Müller; 
Geheimer Baurat Patrunky; Baurat, Direktor Pforr; 
Professor Dr.- Jna. W. Reichel; Ministerialdirektor 
Dr. ma. Wichert; Gehcimer Oberbaurat Wittfeld; 
Regierungsrat A. Zweiling. 


Berlin, den 1. Januar 1914. 
Der Vorstand 
des Vereins Deutscher Maschinen Ingenieure 
Dr.: Aua Wichert. 


Verein Deutscher Maschinen-Ingenieure 


Versammlung am 2. Dezember 1913 
Vorsitzender: Herr Ministerialdirektor Dr. Aug, Wichert — Schriftführer: Herr Baurat L. Glaser 


Nach Eröffnung der Versammlung teilt der Vor- 
sitzende mit, dats der Verein den Verlust eines seiner 
ältesten Mitglieder zu beklagen hat. Herr Direktor 
O. Krell sen, Nürnberg, ist am 18. September 1913 
verstorben. Wenn auch der Verstorbene wenig Ge- 
legenheit hatte, sich an den Veranstaltungen unseres 
Vereines persönlich zu beteiligen, so haben wir ihn, 
namentlich die älteren Herren Mitglieder, als äufserst 
hervorragenden Fachmann und liebenswürdigen Kollegen 
kennen und schätzen gelernt. Wir werden ihm ein 
treues Andenken bewahren. Die Anwesenden erheben 
sich zu Ehren des Dahingeschiedenen. 


Otto Krell sen. Ý 


Am 18. November starb zu Nürnberg im Alter von 
15 Jahren nach kurzem Krankenlager Herr Direktor 
Otto Krell sen., seit 1886 Mitglied des Vereins Deutscher 
Maschinen-Ingenieure. 

Otto Krell wurde in Saalfeld am 25. März 1838 als 
Sohn des Sachsen-Meininger Bergrates Georg Krell 
geboren. Seinen ersten Unterricht erhielt er auf der 
Realschule daselbst. Die Mühe, die ihm das Studium 
anfangs bereitete, wurde ihm zum Gewinn. Hier stählte 
er scine Kräfte in der Ueberwindung von Schwierig- 
keiten und Hindernissen und entwickelte sie zu jener 
ausdauernden Zähigkeit und Energie, die der Grundzug 
all’ seiner Arbeiten in seinem tatenreichen Leben ge- 
blieben sind. 

Nach einer harten Lehrlingszeit in der Nürnberger 
Fabrik von Eduard Ernshaw, wobei er meist bis tief in 
die Nacht sich mit Mathematik und Englisch beschäftigte, 
falste er den Entschluis, im Ausland sein Glück zu ver- 
suchen, und ging nach Petersburg. Schon dort erwartete 
ihn eine Probe für seine Energie, denn die vermeintlich 
freie Stelle war bei seiner Ankunft besetzt. Seinem 
Charakter entsprechend scheute er sich nicht, mit grober 
und geringer Arbeit seinen Unterhalt zu erwerben, bis 
durch die Fürsorge eines deutschen Gönners er, der 


2l jährige, die Stellung des Direktors der dortigen Gas- 
fabrik erhielt, wo er bald seine Lage so befestigte, dafs 
er sich im Jahre 1865 eine Lebensgefährtin in der 
Nürnbergerin Helene Fleischmann erwählen konnte, 
die seitdem Freud und Leid mit ihm teilte und mit 
der er in zwei Jahren das Fest der goldenen Hochzeit 
gefeiert hätte. 

Das weit über den Wirkungskeis als Gasfabrik- 
direktor hinausgehende Interesse des Verstorbenen für 
die verschiedensten technischen Probleme —- besonders 
waren es damals schon die Fragen über Heizung und 
Lüftung, die ihn lebhaft beschäftigten, — trug ihm bald 
den Ruf eines tüchtigen, vor keiner Aufgabe zurück- 
schreckenden Ingenieurs ein und so geschah es, dafs 
er schon mit 28 Jahren, getragen von dem unerschütter- 
lichen Vertrauen eines väterlichen Gönners, zum Leiter 
der St. Petersburger Metallfabrik berufen wurde. Ob- 
wohl sich diese damals in sehr schwierigen Verhält- 
nissen befand, gelang es dem Verstorbenen, sie in 
wenigen Jahren zu einem innerlich gesunden Unter- 
nehmen zu machen. 

Die Vielseitigkeit der Aufgaben, die sich in einem 
technisch so wenig entwickelten Land, wie es damals 
Rufsand war, von selbst ergab, war wie geschaften 
für den zielbewulsten Wagemut des Entschlafenen und 
mit berechtigtem Stolze konnte er behaupten, dafs die 
von ihm aufgenommenen Zweige der Technik zu einer . 
Vollendung entwickelt wurden, die die Erzeugnisse der 
Metallfabrik nicht nur in Rufsland, sondern in ganz 
Europa an die Spitze stellten. Das von Grund aus 
umgebaute Walzwerk lieferte bald Telegraphendraht, 
der den anerkannt besten schwedischen schlug und 
machte dadurch Rufsland unabhängig vom Ausland; die 
Sonderkonstruktionen für Heizung und Lüftung wurden 
für die schwierigen klimatischen Verhältnisse Rufslands 
so einwandfrei gelöst, dafs sie sich fast eine Monopol- 
stellung errungen hatten, die hydraulischen Lafetten 
und Drehtürme der Metallfabrik genossen bald einen 
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Ruf, dafs sich die Vereinigten Staaten Türme bei dieser 
Firma bestellten, und die leichten Bogen der eisernen 
Ausstellungshallen wetteiferten mit den kühnen Spann- 
weiten der Wolgabrücken und derjenigen der trans- 
kaspischen Bahn. Noch bevor all diese Erfolge zu Tage 
traten, erhielt der kaum 30 jährige von der russischen 
Regierung den Spezialauftrag, die neue Gewehrfabrik 
in Tula zu bauen und einzurichten, doppelt ehrenvoll, 
weil man ihm, dem Ausländer, dieses Vertrauen ent- 
gegenbrachte, das zu rechtfertigen ihm in vollem Mafse 
vergönnt war. 

Wie der Verstorbene bei allem, was er tat, seine 
ganze Persönlichkeit einsetze, so stellte er auch sein 
ganzes Können in den Dienst seines zweiten Vater- 
landes und doch diente er dabei treu seiner ursprüng- 
lichen deutschen Heimat, indem er deutscher Zuver- 
läassigkeit, Gründlichkeit und Ausdauer im fremden Lande 
die wohlverdiente Anerkennung erkämpfte. In reichem 
Mafse wurde ihm diese Anerkennung zu Teil, indem 
er sich eine grofse Zahl aufrichtiger treuer Freunde 
und Gönner erwarb. Das technologische Institut in 
Petersburg verlieh ihm die höchste Auszeichnung, die 
es zu vergeben hat, in den Insignien eines Ingenieur- 
technologen und aus der Hand der kaiserlichen Landes- 
fürsten, von denen er Kaiser Alexander II. ganz be- 
sonders verehrte, empfing er eine grofse Zahl von 
Ordensauszeichnungen, zuletzt den Stanislausorden 
ll. Klasse mit dem Stern. 

Ueber 30 Jahre hatte der Entschlafene in dieser 
Weise wirken können, als Pionier deutschen Könnens 
und deutscher Geradheit, da wurde er vor die Wahl 
gestellt, entweder unter dem Zwang der Verhältnisse 
seine deutsche Nationalität aufzugeben oder in seine 
Heimat wieder zurückzukehren. Es war für ihn selbst- 
verständlich, das letztere zu wählen, und so finden wir 
ihn in dem letzten Abschnitt seines Lebens in der ihm 
durch seine Jugendzeit liebgewordenen Stadt Nürnberg. 
Alsbald stellte er, der Rastlose, sich in den Dienst der 
Allgemeinheit, indem er in 18 jähriger Zugehörigkeit 
zu dem Gemeindekollegium der Stadt mit seinem reichen 
Wissen und seiner bewährten Kraft diente. 

Hier fand er auch Mufse, einen Teil seiner umfang- 
reichen Erfahrungen auf dem heiztechnischen Gebiet 
durch literarische Veröffentlichung hauptsächlich im 
„Gesundheitsingenieur“ einem gröfseren Kreise zu- 
gänglich zu machen. Unermüdlich trat er für die An- 
wendung exakter Mefsmethoden in der Lüftungstechnik 
ein, in denen er die einzige Abhilfe gegen die tief ein- 
gewurzelte gefühlsmäfsige Behandlung dieser Probleme 
erblickte. Seine im Verlage von Oldenbourg er- 
schienene Abhandlung über „altrömische Heizungen“ 
beseitigte einen altüberlieferten Irrtum als hätten die 
Hypokausten zu direkter Feuerung unter dem Fufsboden 
gedient. Ein schwieriges Studium altrömischer Quellen 
und Oertlichkeiten machte diese Arbeit besonders ver- 
dienstvoll. 

Auch in seiner deutschen Heimat war es ihm ver- 
gönnt, treue Freunde und verständnisvolle Kollegen zu 
gewinnen, welche besonders seine reiche Lebenser- 
fahrung, sein tiefes Wissen und Können und nicht zu- 
letzt sein aufrichtiges und freundliches Wesen schätzten. 


Um den Verstorbenen trauert seine Familie und 


auch derVerein Deutscher Maschinen-Ingenieure, welcher 
seinem langjährigen Mitgliede ein dauerndes ehrendes 
Andenken bewahrt. 


Max Reschke rt 


Am 8. Oktober d. J. starb in Magdeburg der 
Königl. Regierungsbaumeister Max Reschke, seit 1904 
Mitglied des Vereins. Eine innere Krankheit setzte 
seinem Leben nach kurzem, schweren Krankenlager 
ein Ziel. 

Er wurde am 8. Oktober 1877 in Rastenburg in 
Östpreufsen geboren. 

Nach Besuch der Technischen Hochschulen in 
München und Hannover bestand er im Mai 1902 die 
erste Hauptprüfung für das Maschinenbaufach und wurde 
zum Regierungsbauführer ernannt. Im Jahre 1906 be- 
stand er die Baumeisterprüfung mit Auszeichnung, für 
welchen Erfolg ihm eine Reiseprämie erteilt wurde, die 
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er zum Studium der Eisenbahnverhältnisse in Oesterreich 
und Ungarn benutzte. Als Regierungsbaumeister war 
Reschke in der Hauptwerkstatt Cottbus, im statischen 
Amt des Königl. Polizeipräsidiums in Berlin, in den 
Hauptwerkstätten Eberswalde, Greifswald und Buckau 
und zuletzt als Hilfsarbeiter bei der Königl. Eisenbahn- 
Direktion Magdeburg beschäftigt. 

Reschke war ein hochbegabter, lebhaft denkender 
und unermüdlich fleifsig arbeitender Mensch. Die Ver- 
waltung verliert in ihm einen Mitarbeiter, der zu den 
besten Hoffnungen berechtigte. Er war ein treuer und 
hilfsbereiter Kollege, der zu früh seiner Familie und 
seinem Beruf entrissen wurde. Sein Andenken wird 
von den Mitgliedern des Vereins in hohen Ehren ge- 
halten werden.*) 

Von derNorddeutschen Wagenbauvereinigung 
ist dem Verein der Betrag von 5000 M für Prämiierungen 
im Jahre 1914 überwiesen worden, wofür der Vorstand 
den Dank des Vereins bereits ausgesprochen hat. 

Satzungsgemäfs wird alsdann die Wahl zweier 
Kassenprüfer vorgenommen. Die Versammlung erklärt 
sich einstimmig damit einverstanden, dafs die Kassen- 
prüfung in bisheriger Weise durch Herrn Geheimen Bau- 
rat Rustemeyer und Herrn Geheimen Regierungs- 
rat Thuns geschieht. 

Es erfolgt hiernach Beschlufsfassung über den An- 
trag des Ausschusses für die Verwendung der ge- 
stifteten Fonds: 

Der Verein wolle das umseitig abge- 
druckte Preisausschreibengenehmigenund 
dem Vorstand die Ermächtigung erteilen, 
durch den Ausschufs für Verwendung der 
gestifteten Fonds mit einem geeigneten 
Bewerber für Bearbeitung der gestellten 
Aufgabe eine Entschädigung bis zu 2000 M 
zu vereinbaren (vgl. Annalen No. 876, S. 213). 

Der Vorsitzende erläutert den Antrag des Aus- 
schusses und betont, dafs diese Anregung von hoch- 
aktueller Bedeutung sei. Bei der Beschlufsfassung er- 
klärt sich die Versammlung mit der ausgeschriebenen 
Aufgabe vollkommen einverstanden und bewilligt hier- 
für einen Betrag bis zu 2000 M. 

Demnächst berichtet Herr Geheimer Baurat Pa- 
trunky über das Ergebnis des diesjährigen Aus- 
schreibens der Beuth-Aufgabe, betreffend: 


„Entwurf einer vereinigten Eisen-, Stahl- 
formgufs- und Bronzegiefserei“ (Vergl. 
Annalen vom 1. Januar 1913.) 


Eingegangen sind drei Bearbeitungen mit den Kenn- 
worten „lIlsede“, „Glück auf“, „E. St. Bn, 


Der Herr Berichterstatter gibt an Hand der aus- 
hängenden Zeichnungen eine erschöpfende Kritik der 
Arbeiten. Der Preisrichterausschufs hat die Lösungen 
mit den Kennworten „llsede“ und „Glück auf“ für 
preiswürdig erachtet und ihren Verfassern die goldene 
Beuth-Medaille zuerkannt; der besseren Bearbeitung 
mit dem Kennwort „Ilsede“ wird der Staatspreis von 
1700 M zugesprochen. 

Der Vorsitzende dankt den Herren des Preisrichter- 
ausschusses für ihre Mühe bei der Durchsicht der 
Arbeiten und dankt besonders Herrn Geheimrat 
Patrunky für die ausführlichen sachlichen Erläuterungen. 

Die Verfasser der drei Arbeiten sind preufsische 
Regierungsbauführer und haben den Wunsch ausge- 
sprochen, dafs ihre Bearbeitungen dem königlichen 
preufsischen Minister der öftentlichen Arbeiten als 
häusliche Probearbeit für die zweite Staatsprüfung im 
Maschinenbaufach vorgelegt werden. Das wird ge- 
schehen. | 

Der Vorsitzende ermittelt die Namen der Verfasser 
der preisgekrönten Lösungen durch Oeffnung der Um- 
schläge. Verfasser der Arbeit mit dem Kennwort 
„Ilsede“ ist Herr Dipl.-Ing. Konrad Blaesig, Regierungs- 
bauführer Hannover, Callinstrafse 2 I, und der Ver- 
fasser der Arbeit mit dem Kennwort „Glück auf“ Herr 
Digl.: Jng. Otto Becker, Regierungsbauführer, Bad 


Rothenfelde, Teutoburger Wald. Den beiden anwesen- 


*) Nachtrag zum Vereinsbericht vom 21. Oktober 1913, 
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den Herren überreicht der Vorsitzende die goldene 
Beuth-Medaille mit dem Ausdrucke der Glückwünsche 
des Vereins für weitere Erfolge auf der fachlichen 
Laufbahn. (Beifall). 


Demnächst erhält Herr Regierungsbaumeister 
M. Füchsel, Dortmund, das Wort zu einigen 


Mitteilungen über die Arbeiten des Deutschen 
Verbandes für die Materialprüfungen der Technik. 


Die interessanten, durch Lichtbilder ergänzten 
Ausführungen des Herrn Vortragenden wurden mit 
grofsem Beifall aufgenommen und sollen später ver- 
öffentlicht werden. 
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Die Abstimmung hat die Aufnahme folgender 
Herren als ordentliche Mitglieder ergeben: 

Otto Ballerstedt, Dipl.-Jng. Mannheim, Gottlob 
Dietel, Dipl.-Jna. Cassel, Reinhold Körner, Re- 
gierungsbaumeister a. D., Berlin, Walther Lüttich, 
Grofsherzogl. Regierungsbaumeister, Schwerin i. M., 
Wilhelm Otto, Dipl.- Jna., Mannheim, HeinrichPontani, 
Regierungsbaumeister, Frankfurt a. M., Egon Herbert 
Schwarz, Dipl.- Jng., Charlottenburg, Hugo Spangen- 
thal, Direktor der Finow - Metall - G. m. b. H., Berlin, 
Anton Spitzer, Ingenieur, Charlottenburg, Anton 
Traanboer, Dipl.- Jna.. Mannhein-Käfertal. 

Die Niederschrift der Versammlung vom 21. Ok- 
tober 1913 wird genehmigt. 


Neuerungen an Lokomotiven der preulsisch-hessischen Staatseisenbahnen*) 


Vortrag, gehalten im Verein Deutscher Maschinen-Ingenieure am 3. Dezember 1912 
vom Regierungsbaumeister G. Hammer, Berlin (Erweitert) 
(Mit Abbildungen) 


(Fortsetzung von on Seite 141, 


Die 2 C-Heifsdampfschnellzuglokomotiven KEEN 
bauart, Gattung Sio) waren zunächst mit Kolbenschiebern 
Bauart Schmidt mit breiten federnden Ringen ausge- 
rüstet. Die Lokomotiven arbeiteten wenig wirtschaftlich; 
der Dampfverbrauch war besonders auf schwierigen 
Geländestrecken nennenswert höher als bei den ZC 
Heifsdampfpersonenzuglokomotiven der Gattung 2%. 
Die Ursache lag zum Teil in den zu grofs bemessenen 
schädlichen Räumen im Zylinder, dann aber auch darin, 
dafs namentlich bei höheren Geschwindigkeiten das 
freie Abströmen des Damptes nach dem Blasrohrkopfe 
hin durch mehrfache Richtungsänderungen beeinträchtigt 
wurde, ein Umstand, der vergröfserten Rückdruck auf 
den Kolben und entsprechenden Arbeitsverlust zur 
Folge hatte. Aufserdem war man nach den damals 
schon vorliegenden Erfahrungen mit anderen Lokomotiv- 
gattungen der Ansicht, dals auch die Schieber mit 
breiten federnden Ringen die Wirtschaftlichkeit herab- 
drückten. Es wurde daher untersucht, ob sich nicht 
bei den Sıo-Lokomotiven, bei denen vier Schieber ab- 
zudichten waren, mit den jetzt allgemein eingeführten 
Kolbenschiebern mit schmalen federnden Ringen bessere 
Ergebnisse erzielen liefsen. Der Erfolg blieb nicht aus, 
sodals der neue Schieber auch bei dieser Lokomotiv- 
gattung allgemein eingeführt wurde. 

Späterhin sind die Sıo-Lokomotiven versuchsweise 
noch mit Kammerschiebern der Bauart Hochwald und 
mit den gewöhnlichen Schiebern, aber mit einfacher 
Einströmung, ausgerüstet worden. Auf die drei Schieber- 
bauarten im einzelnen und die Versuchsergebnisse 
werde ich später noch eingehen. Hier sei nur erwähnt, 
dafs sich bei den Lokomotiven mit 14 at Kesselüber- 
druck die Kolbenschieber mit einfacher Einströmung den 
Kammerschiebern in wirtschaftlicher Hinsicht mindestens 
gleichwertig, in betrieblicher Hinsicht aber insofern über- 
legen gezeigt haben, als sie wesentlich leichter sind, die 
Steuerung weniger beanspruchen und vier Dichtungs- 
ringe für jeden Schieber, im ganzen 16 Ringe bei einer 
Lokomotive, weniger besitzen als der Kammerschieber. 
Die Lokomotiven werden daher jetzt mit einem 
Kolbenschieber mit einfacher Einströmung gebaut. — 


Nach den überaus günstigen Erfahrungen mit 
Abdampfvorwärmern werden die für die Folge zu 
erbauenden Sıo-Lokomotiven allgemein mit solchen Vor- 
wärmern ausgerüstet. Anstelle der linksseitigen Dampf- 
strahlpumpe tritt eine stehende Dampfspeisepumpe. 
Die preufsisch-hessischen Staatseisenbahnen verwenden 
hierfür eine Wasserpumpe der Bauart Knorr. Der 
Wasserzylinder ist durch einen Dampfmantel gegen 
Einfrieren geschützt. Der Dampfzylinder mit Steuerung 

*) Es wird beabsichtigt, nach Veröffentlichung des Schlusses 
Sonderabdrucke dieses Vortrages herstellen zu lassen. Es wird 


gebeten, die Anzahl der etwa gewünschten Sonderabdrucke der 
Schriftleitung rechtzeitig anzugeben. 


Band 73) 


entspricht in allen Teilen genau der Luftpumpe, sodafs 
keine besonderen Vorratsteile erforderlich werden; auch 
sind die Bedienungsmannschaften mit der Bauart bereits 
vollkommen vertraut. 

Als Abdampfvorwärmer werden Röhrenvorwärmer 
verwendet. Ein Teil des Abdampfes wird in einen 
schmiedeeisernen Behälter geleitet, der von einer grofsen 
Anzahl enger Röhren durchzogen ist, durch die das 
Wasser in mehrfachen Windungen gepumpt wird. 

Die Ersparnisse an Kohlen sind je nach der Be- 
anspruchung der Lokomotiven verschieden; sie sind im 
Mittel zu mindestens 10 v. H. anzunehmen. Der Vor- 
wärmer bringt aber auch eine namhafte Steigerung der 
Leistungsfähigkeit der Lokomotiven mit sich, sodafs er 
besonders dort am Platze ist, wo die Lokomotiven 
häufig an der Grenze ihrer Leistung beansprucht 
werden. 

Die geschichtliche Entwicklung, die einzelnen Aus- 
führungsformen und die Versuchsergebnisse mit Vor- 
wärmern werden später in einem besonderen Abschnitt 
behandelt werden. — 

Schliefslich ist noch zu erwähnen, dafs die Sıo-Lo- 
komotiven, wie alle übrigen Gattungen, jetzt regelmäfsig 
die Rauchverbrennungseinrichtung Bauart Marcotty mit 
Kipptür erhalten, und dafs sie zur Kürzung der Brems- 
wege wie die neuen Sẹ- und Z4-Lokomotiven mit einer 
Dreehgestellbremse ausgerüstet werden, mit der 50 v. H. 
des auf den Laufachsen ruhenden Gewichts abgebremst 
werden. 


Die 2C-Heifsdampfverbundschnellzug- 
lokomotiven. 


Bei den 2 C-Heifsdampfvierlinglokomotiven waren 
die Kesselabmessungen durch die zulässige Achsbe- 
lastung bereits ziemlich festgelegt. Eine nennenswerte 
Vergröfserung des Kessels, um die Leistungsfähigkeit 
zu steigern, war also nicht mehr angängig, wenn eine 
sechste Achse zur Unterstützung des Kessels vermieden 
werden sollte, Die Verbundanordnung in Verbindung 
mit überhitztem Dampf und höheren Kesseldrücken 
schien noch ein letztes Mittel zur Steigerung der 
Leistungsfähigkeit und Wirtschaftlichkeit ohne Ver- 
gröfserung des Kessels zu bieten. Die Verbundloko- 
motive hat gegenüber der Vierlingsanordnung nur zwei 
Dampfschieber, die unter hohem Druck stehen, sodafs 
eine Dampfdurchlässigkeit. dieser Schieber die Leistung 
und Wirtschaftlichkeit weniger beeinträchtigt, weil der 
etwa durchtretende Dampf noch in den Niederdruck- 
zylindern zur Wirkung gelangt. Berücksichtigt man 
ferner noch, dafs die Vorteile des höheren Kesseldruckes 
in der Verbundlokomotive voll ausgenutzt werden 
können, so können diese Vorzüge fast ebenso sehr für 
die Verbundwirkung sprechen, als die sonstigen theo- 
retischen Erwägungen, die zu ihren Gunsten anzuführen 
wären. 
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Der Entwurf für eine 2 C-Heifsdampfverbundschnell- 
zuglokomotive wurde im Jahre 1911 von der Firma 
Henschel & Sohn in Cassel aufgestellt. Die ersten 
Sıo-Verbundlokomotiven wurden im Oktober 1911 dem 
Betriebe übergeben. Von der gleichen Firma war s. Z. 
auch die erste Nafsdampfverbundlokomotive und die 
erste Heifsdampflokomotive für die preufsischen Staats- 
eisenbahnen geliefert worden. 

Von den drei Kuppelachsen der Sıo-Verbundloko- 
motive wird die erste von den innenliegenden Nieder- 
druckzylindern und die zweite von den etwas weiter 
zurück liegenden Hochdruckzylindern angetrieben. 

Die Lokomotive ist in der Abb. 11 in Ansicht und 
in den Abb. 18 und 19 im Schnitt dargestellt. 
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ist nach den vom Eisenbahn-Zentralamte angestellten 
Blasrohrversuchen kegelförmig ausgebildet (oberer 
Durchmesser 480, engster 420 mm). Er trägt an seinem 
unteren Ende ein einziges kegelförmiges Funkensieb, 
das bis zur Mündung des Blasrohrs herunterhängt, 
(Funkenfänger Bauart Holzapfel. Das Blasrohr erhält 
einen Durchmesser von 140 oder 145 mm mit einem 
Steg von 8 oder 12 mm Breite. 

Als Regler ist wie jetzt bei allen neuen Lokomo- 
tiven der preufsisch-hessischen Staatseisenbahnen ein 
Ventilregler der Bauart Schmidt & Wagner vorge- 
sehen, der sich infolge seiner guten Entlastung sehr 
leicht bewegen und gut einstellen läfst. 

Auch diese Lokomotiven werden, wie erwähnt, mit 


Abb. 20. 
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Kessel der ‚Sıo-Verbundlokomotiven. 


Abb, 21. 


Rahmen der ‚Sıo-Verbundlokomotiven. 


Der Kessel der Verbundlokomotive (Abb. 20) ist 
gegenüber demjenigen der ersten Ausführungen der 
Vierlinglokomotiven noch bis an die Grenze des zu- 
lässigen Gewichtes etwas vergröfser. Bei einem 
gröfsten inneren Kesseldurchmesser von 1634 mm be- 
trägt die Siederohrlänge 4900 mm; die Kesselmitte 
liegt 2900 mm über Schienenoberkannte. Die Ge- 
samtheizfläche ist auf 165,8 qm, die Rostfläche auf 
2,95qm vergröfsert worden. Der Ueberhitzer hat 52,14qm 
Heizfläche. Der Wasserinhalt des Kessels beträgt 
6,53 cbm, der Dampfraum 2,66 cbm. Die verdampfende 
Oberfläche ist nahezu 10 qm grofs. 

Die Rauchkammer hat im Gegensatz zu der sonst 
üblichen Form den gleichen Durchmesser wie die Ver- 
kleidung des Langkessels. Bei dem grofsen Kessel- 
durchmesser liefs sich trotzdem der Dampfsammelkasten 
des Ueberhitzers in der Rauchkammer leicht unter- 
bringen. Die Länge von der vorderen Rohrwand bis 
zum inneren Türblech beträgt 1900 mm, Der Schornstein 


Rauchverbrennungseinrichtung, Bauart Marcotty, aus- 
geführt. 

Die Hauptrahmenbleche (Abb. 21) sind 25 mm stark 
und durch kräftige Versteifungen mit einander verbunden. 
Die Innenzylinder haben eine etwas geneigte Lage; 
die Hochdruckzylinder liegen wagerecht. Beide Nieder- 
druckzylinder sind zu einem Gufsstück vereinigt, das 
sich mit den Dampfverteilungskästen der Schieber- 
gehäuse auf die Rahmenbleche auflegt und oben sattel- 
förmig zur Aufnahme der Rauchkammer ausgebildet ist, 
so eine wirksame Versteifung zwischen den beiden 
Rahmenplatten und dem Kessel bildend (Abb. 22). 
Alle vier Zylinder werden durch Kolbenschieber mit 
schmalen federnden Ringen gesteuert, die in besonders 
eingesetzten Schieberbuchsen laufen und bei geringer 
Abnutzung und guter Abdichtung eine günstige Dampf- 
verteilung ergeben. Die Arbeitsverteilung auf Hoch- 
und Niederdruckzylinder ist allerdings nicht völlig gleich. 
Die aufsen liegenden Hochdruckzylinder müssen etwas 
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mehr Arbeit leisten als die zwischen den Rahmen 
liegenden Niederdruckzylinder. Mit Rücksicht auf die 
Kropfachse mufs diese Arbeitsverteilung sogar als ein 
gewisser Vorteil angesehen werden, weil diese Achse 
eine schwache Stelle im Triebwerk der Vierzylinder- 
lokomotiven darstellt. Ein Anlafs, hier eine Aenderung 
vorzunehmen, ist jedoch auch aus dem Grunde nicht 
gegeben, weil die Wirtschaftlichkeit kaum darunter 
leidet, und die Lokomotiven sowohl für Flachland wie 
Steigungsstrecken tunlichst wirtschaftlich arbeiten sollen. 
Die preufsisch-hessischen Staatsbahnen arbeiten im all- 
gemeinen nicht nach dem Grundsatze, eine Lokomotive 
ganz bestimmten Verhältnissen anzupassen und sie für 
solche bestimmten Leistungen möglichst wirtschaftlich 
herzustellen. Sie müssen, um die Zahl der Lokomotiv- 
gattungen tunlichst einzuschränken, die Lokomotiven 
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Hochdruckzylinderseite in den Niederdruckzylinder über- 
treten kann. Das hierzu nötige doppelte Gestänge, das 
bei Vierzylinderlokomotiven naturgemäls noch viel- 
teiliger und sperriger als bei Zweizylinderlokomotiven 
ist, wurde bei der Sjo-Verbundlokomotive zu einem 
einzigen Gestänge vereinigt. 

Der Handantrieb dieser Vorrichtung ist neben dem 
Steuerbock angeordnet und ermöglicht so dem Führer 
eine einfache und bequeme Bedienung aller Dampfver- 
teilungsorgane. Auf den Schieberkästen sind Luft- 
saugeventile der Bauart Knorr angebracht, die durch 
Preisluft betätigt werden. 

Sämtliche Kreuzköpfe sind wie üblich einseitig ge- 
führt. Die inneren Pleuelstangen haben eine Länge 
von 2400, die äufseren eine solche von 2800 mm, sodafs 
sich im ersten Falle das Verhältnis »:/ = 1:17,28, im 


Abb. 22. 


Niederdruckzylinder der ‚Sjo-Verbundlokomotiven. 


dem wechselnden Betriebe anpassen, selbst wenn die 
Wirtschaftlichkeit auf einzelnen Strecken darunter etwas 
leiden sollte. 

Die Schieber der aufsenliegenden Hochdruck- 
zylinder werden durch eine normale Heusingersteuerung 
bewegt, während der Antrieb auf die inneren Schieber 
durch eine horizontale Welle und Schwinghebel von 
den äufseren Voreilhebeln aus übertragen wird. 

Kräftige Stahlgufsträger, die aufsen an dem Rahmen 
befestigt sind, tragen gleichzeitig die Steuerböcke, die 
Kulissen, die Leitstäbe und die Lager der Ueber- 
tragungswelle. 

Als eine besondere — der Firma Henschel & Sohn 
geschützte — Neyheit sei die Ausführung der Druckaus- 
gleichvorrichtungen der vier Zylinder erwähnt, die 
gleichzeitig als Anfahrvorrichtung dienen und mit einem 
einzigen Hebelgestänge betätigt werden können. Jeder 
Druckausgleich an einer Verbundlokomotive kann als 
Anfahrvorrichtung verwendet werden, wenn man den 
Druckausgleich des Hochdruckzylinders allein öffnet, 
während der des Niederdruckzylinders geschlossen 
bleibt, sodafs also ein Teil des Dampfes, der hinter dem 
Hochdruckkolben steht, durch den geöffneten Druckaus- 
gleich und durch den offenen Auslafs der anderen 


zweiten gleich 1: 8,5 ergibt; beide Werte sind also recht 
günstig. 

Von der weiteren Ausrüstung der Lokomotive sind 
noch zu nennen die Luftdruckschnellbremse, zwei 
Schmierpumpen mit je8Oelabgabestellen zur Schmierung 
der Kolben, Schieber und Schieberstangen, der Ge- 
schwindigkeitsmesser der Deuta-Werke, der Druckluft- 
Sandstreuer Bauart Knorr, der vor beide Triebachsen 


streut, und das thermoelektrische Pyrometer von Siemens 
& Halske. 


Nachstehende Zusammenstellung gibt die wich- 
tigsten Abmessungen wieder: 

Durchmesser der Hochdruckzylinder 400 mm 
Durchmesser der Niederdruck- 

zylinder ee ce TO A 
Koibenhub ` — o A 3.8 0% 660 , 
Durchmesser der Trıiebräder . 1980 „ 
Durchmesser der Laufräder 1000 , 
Fester Radstand 4700 „ 
(Giesamtradstand 9100 , 
Dampfüberdruck a at. ét 15 kg/qem 
Heizfläche der Heiz- und Rauch- 

röhren re EE aime 
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Heizfläche der Feuerbuchse 16,4 qm 
Heizfläche des Ueberhitzers . At y 
ROSAE- e e: AN dé. A 2.05. - 
Leergewicht . 12660 kg 
Dienstgewicht e de: A 79620 „ 
Reibungsgewicht + o -+ -a e » a SUD „ 
Gröfster Raddruck 8500 „ 


Der zugehörige Tender ist vierachsig; der Wasser- 
inhalt beträgt 31,5 cbm, der Kohlenraum fafst 7000 kg 
Kohlen. Das Leergewicht des Tenders beträgt 
25170 kg. 

An den Lokomotiven der Gattung Sıo-Verbund sind, 
wenn auch nicht in dem Umfange wie bei den Vierling- 
lokomotiven, eine Reihe von AÄenderungen vor- 
genommen worden, die sich bei den Versuchen und im 
Betriebe als zweckmälsig erwiesen hatten. So sind u. a. 
die Rahmenversteifung kräftiger ausgebildet, die vordere 
Aschkastenklappe vergrölsert, die Steuerwelle auf 
125 mm verstärkt, die Zahl der Auswaschluken vermehrt. 
Das vordere Aschkastengitter hat einen vom Führer- 
stand aus zu betätigenden Zug erhalten, um bei Laubfall 
das sich vorsetzende Laub in den Aschkasten fortblasen 
zu lassen. 
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Die ersten 20 Lokomotiven erhielten Schichau- 
Schieber mit doppelter Einströmung. Da man von den 
Kammerschiebern noch wirtschaftliche Vorteile erhoffte, 
wurden 3 weitere Lokomotiven mit Hochwaldschiebern 
und 3 Lokomotiven mit Henschelkammerschiebern aus- 
gerüstet. Der Unterschied beider Bauarten besteht 
darin, dafs beim Hochwaldschieber die Kammer im 
Schieber selbst liegt, beim Henschelschieber die Kammer 
im Schieberkasten gebildet wird. Wie schon vorstehend 
erwähnt, werde ich später auf die einzelnen Bauformen 
der Schieber noch näher eingehen. Die zuletzt ge- 
lieferten Sjo-Verbundlokomotiven wurden mit Henschel- 
kammerschiebern ausgerüstet, bei denen der Kammer- 
raum an den Hoch- und Niederdruckzylindern zum 
Schutz gegen Abkühlung nach innen verlegt war. Für 
die Folge werden aber auch diese Lokomotiven wieder 
mit gewöhnlichen Schiebern und tunlichst kleinen 
schädlichen Räumen in den Zylindern ausgerüstet 
werden, Auch sonst ist beabsichtigt, die Lokomotiven, 
welche der Firma Henschel & Sohn zur Lieferung für 
das Sommerhalbjahr 1914 in Bestellung gegeben 
wurden, einer durchgreifenden Aenderung zu unter- 
ziehen. (Fortsetzung folgt.) 


Einrichtung einer Tenderhalle in der Lokomotivwerkstätte Darmstadt 


vom Geheimen Baurat Kirchhoff, Mainz 
(Mit 2 Abbildungen) 


An Stelle der in früheren Jahren zur Untersuchung 
und Ausbesserung der Tender dienenden niedrigen, 
mit Hebeböcken versehenen Schuppen sind in neuerer 
Zeit, besonders nach Einführung der 4 achsigen Tender 
mit Drehgestellen, hohe, mit modernen Krananlagen 
ausgerüstete Gebäude getreten. 


Das linksseitige Schiff (Abb. 2) dient zur Hebung 
der Tenderkästen von den Drehgestellen mittels eines 
am Schlusse näher beschriebenen Greiferkrans von 25 t 
Tragfähigkeit. 

Nachdem die Drehgestelle unter dem gehobenen 
Tenderkasten nach dem rechtsseitigen Schiffe hingerollt 


Abb. 1. 
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Tenderwerkstatt. — Grundrifs. 


Bei 4achsigen Tendern müssen bekanntlich zu- 
nächst die Tenderkästen gehoben und die Drehgestelle 
entfernt werden; erst dann können die Drehgestelle 
zur Auswechselung der Achsen gehoben werden. 

Es dürfte daher die Beschreibung der in der Loko- 
motivwerkstätte Darmstadt eingerichteten Tenderhalle 
von allgemeinem Interesse sein. 

Die Tenderhalle hat, wie aus den Abb. 1 und 2 zu 
erschen ist, 2 Schiffe mit je einem Laufkrane. 


sind, wird der Tenderkasten auf 4 in Form von Buffer- 
hülsen ausgeführte Stützen herabgelassen. In dieser 
Lage kann der Tender in allen Teilen bequem unter- 
sucht und ausgebessert werden. 

Auf den Gleisen des rechtsseitigen Schiffs werden 
die Drehgestelle auseinander genommen und dann 
mittels eines elektrisch betriebenen Laufkrans von 
nur 2,5 t Tragfähigkeit von den Achsen gehoben und 
zur Untersuchung und Ausbesserung auf die zwischen 
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den Gleisen angeordneten Böcke niedergelassen. Der- | eingeführten Greiferkrane vermieden, bei denen je 
selbe Kran verfährt auch die abzudrehenden Achsen 2 Greifer an den Längsseiten der Tender angreifen. 
zu der in der Halle untergebrachten Radsatzbank. Da diese Greiferausführung jedoch bei der geringen 


In ähnlicher Weise werden die 3achsigen Tender | Gebäudehöhe der Tenderhalle in Darmstadt nicht aus- 
im linksseitigen Schiffe gehoben und die Achsen nach führbar war, hat der Lieferant des Krans (Firma Zobel 


dem rechtsseitigen Schiffe abgerollt. | und Neubert in Schmalkalden) auf Veranlassung des 
Bei Platzmangel mm linksseitigen Schiffe werden | Werkstätten-Vorstandes den Kran derart umkonstruiert, 
die gehobenen Tenderkasten auf ein fahrbares Gestell dafs je 2Greifer an denStirnenden der Tender anfassen. 
niedergelassen und zur Ausbesserung ebenfalls nach Die Greifer, die an Querbalken angeordnet sind, 
dem rechtsseitigen Schiffe verfahren. | können in der Längsrichtung der Tender ausschwingen 
Sämtliche Gleise der Tenderhalle sind mit Arbeits- und so unter die Stirnwände der Tender geschoben 
gruben versehen. An der einen Giebelseite’ der Tender- werden. 


ESA H 


Tenderwerkstatt. — Querschnitt A—B. 
halle befindet sich die Klempnerei, sowie aufser der | Da bei den verschiedenartigen Tendern auch die 
oben erwähnten Radsatzbank noch eine Drehbank, eine Fufstritte, Rohrleitungen usw. verschieden liegen, sind 
Bohrmaschine, eine Shapingmaschine, ein Schleifstein | die Greifer auf den sie tragenden Querbalken verschieb- 
und eine Kompressoranlage für Druckluft. Die Druck- | bar angeordnet, so dals die Entfernung der Greifer von 
luft dient zum Nieten der Tenderkästen und der Unter- einander verändert werden kann. 
gestelle mittels tragbarer Drucklufthämmer. | Um mit diesem Greiferkrane auch andere Lasten 
Zur besseren Ausnützung der Tenderhalle werden heben zu können, sind die Querbalken mit je einem 
die ausgebesserten Tender mittels der vor der Tender- | ebenfalls verschiebbaren Lasthaken versehen. 
halle liegenden elektrisch betriebenen Schiebebühne zu Der Vorzug des Angrifts der Greifer an den Stirn- 
den Tenderaufstellungsgleisen verbracht, da die zu- seiten gegenüber dem Angriff an den Längsseiten 
gehörigen Lokomotiven meist einer längeren Aus- der Tender liegt in der geringeren Bauhöhe der 
besserungszeit bedürfen. Besonders wirtschaftlich Greifer (1850 mm) und damit auch des Gebäudes, da 
arbeitet der eingangs erwähnte Greiferkran. die an den Längsseiten anfassenden Greifer so lang 
Bei den bislang gebräuchlichen Kranen zum Heben sein müssen, dafs sie auch die Tender, deren Kohlen- 
von Tendern mittels Traversen mufsten vor dem An- räume hohe Aufsätze besitzen, umfassen können. 
heben zunächst die Trittbleche, Bahnräumer, Rohr- Der vorstehend beschriebene Kran hat sich im Be- 
leitungen und sonstige Teile entfernt werden. Diese triebe vorzüglich bewährt, so dafs seine Einführung in 


mständlichen Vorarbeiten werden durch die neuerdings jeder Hinsicht empfohlen werden kann. 


Erlöschen der Beitragspflicht zur Krankenkasse 
von Dr. B. Hilse, Kreisgerichtsrat, Berlin 


Die Mitgliedschaft bei einer Krankenkasse beruht | bestimmend, der Krankenkasse die unentbehrliche 
sowohl nach $ 19 K. V.G. wie § 397 R. V.O. auf der | Kontrolle ihrer Mitglieder, sowie die Uebersicht über 
Tatsache der aufgenommenen bezw. niedergelegten Be- die aus der Mitgliedschaft ihr gebührenden Beiträge 
schäftigung, sodafs das Bestehen eines Arbeitsver- | bzw. obliegenden Leistungen zu verschaffen. Um solche 


hältnisses darauf einflufsvoll ist; doch gilt nicht das zu erzwingen verpflichtete $50 K.V.G. den säumigen 
Gleiche für die Beitragspflich. Zwar entstehen die | Arbeitgeber zum Erstatten der Krankheitskosten für 
Rechte und die Verbindlichkeiten aus der Versicherungs- einen nicht gemeldeten Arbeiter und bedroht $530R.V.O. 
pflicht kraft Gesetzes und zu diesen Verbindlichkeiten ihn statt dessen mit einer Geldstrafe bis 300 Mk. Allein 
gehört auch die Leistung der Beiträge, aber selbst wenn , dieser Straffolge ungeachtet bleibt für die Erfüllung der 
letztere unterblieb besteht der Anspruch des Versicher- ` Beitragspflicht das Verhängen der einen oder der 
ten auf krankenkassliche Fürsorge. Wenn § 49 K. V.G. anderen rechtlich einflufslos. Sowohl § 52 Abs. I Satz 4 
§ 317 R. V.O. dem Arbeitgeber die Pflicht zur Meldung | K.V.G. wie § 397 R. V. O. verpflichten den Arbeit- 
des Beginnes und der Beendigung des Beschäftigungs- geber, die Beiträge solange fortzuzahlen, bis die Ab- 
verhältnisses auferlegt, so war hierfür einzig und allein , meldung des versicherungspflichtigen Arbeiters formge- 


areas Google 
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recht erfolgte. Es trifft das Gesetz mithin eine Unter, 
scheidung zwischen der Versicherungspflicht und 
der Beitragspflicht. Erstere beruht auf dem Arbeits- 
verhältnisse, letztere auf der An- und Abmeldung. Dieser 
Umstand bedingt, dafs ungeachtet der nicht mehr be- 
stehenden Mitgliedschaft, dennoch die Beitragspflicht 
noch fortdauern kann, sowie dafs der Krankenkasse 
die Beitreibung von Beiträgen selbst für versicherungs- 
pflichtige Personen zusteht, welche bei ihr garnicht 
angemeldet oder welche inzwischen verstorben sind, 
solange sie von dem Arbeitgeber nicht abgemeldet 
wurden. Diese Rechtsüberzeugung vertritt auch das 
Reichsgericht in den Urteilen vom 20. November 1903 
uud vom 25. Januar 1904 (R. G. Z. 56, 38, 355) sowie 
der Bayr. Verwaltungsgerichtshof in seinen Ent- 
scheidungen vom 22. November 1909 und vom 4. März 
1912 (Reger 30, 90, 32, 74). Sie wird aber auch durch 
die Entstehungsgeschichte der Rechtsregeln und durch 
den Grundgedanken gerechtfertigt, welcher solche be- 
herrscht. Denn die Krankenkasse mufs die ihr 
schuldige Fürsorge jedem Erkrankten gewähren, welcher 
fachlich und örtlich kraft Gesetzes ihr angehört, gleich- 
viel ob sie Beiträge für ihn erhielt oder nicht. Um 
sie vor drohenden Vermögensnachteilen zu bewahren, 
ist die Abmeldung auch wohlbedacht und ausdrücklich 
als unabweisbare Vorbedingung des Unterganges der 
Beitragspflichtt vom Gesetzgeber angeordnet. Der 
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schroffe Gegensatz zwischen dem Eintritte der Mitglied- 
schaft kraft Gesetzes aus der Tatsache der Beschäftigung 
und dem Erlöschen der Beitragspflicht nur infolge der 
bewirkten Abmeldung, läfst bedenkenfrei den gesetz- 
geberischen Willen dahin feststellen, dafs selbst nach 
Erlöschen der Mitgliedschaft die Beitragspflicht und 
zwar gleichsam als Straffolge für die unterlassene Ab- 
meldung, noch erhalten bleiben soll. Der pönale 
Charakter bedingt aber weiter, dafs die Straffolge nur 
dann gerechtfertigt sein kann, wenn eine Meldepflicht 
dem Arbeitgeber oblag. Solche hatte er unter der 
Herrschaft des Krankenversicherungsgesetzes aber nur 
der Gemeindekrankenversicherung und der Ortskranken- 
kasse sowie unter der Herrschaft der Reichsver- 
sicherungsordnung der Orts-, Land-, Innungskranken- 
kasse gegenüber, während auf Grund Abs. 3 des § 397 
R. V. O. für Betriebskrankenkassen die Beiträge bis 
zum Ende der Mitgliedschaft aber nicht darüber hinaus 
fortzuzahlen sind. Weil auf die straffällige Beitrags- 
pflicht nicht die abgekürzten Verjährungsfristen der 
855 K. V.G. §§ 147, 531 R. V.O. Anwendung finden, er- 
scheint der Beweis dafür erbracht, dafs die Beiträge zur 
Orts-, Land-, Innungskrankenkasse von dem Arbeitgeber 
solange fortzuzahlen sind, bis er den bei ihm in Beschäf- 
tigung gestandenen Arbeiter abgemeldet hat, und zwar 
gleichviel ob er ihn angemeldet hatte oder nicht, bezw. 
derselbe noch lebt oder inzwischen verstorben ist. 


Erfinderrecht und Volkswirtschaft*) 


Mahnworte für die deutsche Industrie 
von Dr. phil, Dr. jur. G. W. Häberlein, Berlin-Grunewald 


Seit einigen Monaten liegen die sieben Jahre lang 
im Schofs der Regierung vorbereiteten Entwürfe eines 
neuen Patentgesetzes und eines neuen Gebrauchsmuster- 
gesetzes**) vor, in denen unter Verkennung der volks- 
wirtschaftlichen Seite des Patentschutzes ein stark über- 
triebenes Erfinderrecht zur Einführung vorgeschlagen 
wird. 

Schon auf den ersten Blick sieht man, dafs eine 
verständige Abänderung des geltenden Gesetzes viel 
leichter und sehr viel aussichtsvoller ist, als eine un- 
erläfsliche Umgestaltung des vorgelegten Entwurfs der- 
art, dafs die heimische Industrie vor einer schweren 
Prüfung bewahrt bleibe. Der vorläufig nur zur 
Aeufserung der beteiligten Kreise vorgelegte Ent- 
wurf ist verfehlt, weil er die für ein praktisch brauch- 
bares Patentgesetz unbedingt erforderliche Harmonie 
von Rechtswissenschaft, Technologie und vater- 
ländischer Volkswirtschaftslehre vermissen läfst. Trotz 
der gewaltigen Fortschritte unserer nationalen Volks- 
wirtschaftslehre, wie sie in der historischen Schule 
unter Führung von Roscher, Schmoller, Wagner und 
anderen Geistesheroen erzielt wurden, ist es einer 
kleinen, aber einflufsreichen Gruppe gelungen, unter 
völliger Verkennung des Geistes der bisherigen Reichs- 
patent-Gesetzgebung den Erfinder in den Mittelpunkt 
des Interesses zu drängen. Nicht genug, dafs der 
heimische Gewerbfleifs unter dem derzeitigen Stande 
der deutschen Patentrechtslehre mit ihrer ganzen Zer- 
fahrenheit, Verworrenheit und Rechtsunsicherheit doch 
wahrlich schon übergenug gelitten hat, soll jetzt durch 
Einführung eines im Sinne von Professor Kohler 
übertriebenen Erfinderrechts weiteren Schädigungen 
deutschen Gewerbfleifses der Boden bereitet werden, 
indem man den Patentschutz als eine juristische Kon- 
struktion nach Art des Autorschutzes auf literarischem 
oder künstlerischem Gebiet behandeln möchte. 


Damit aber würde man die unverrückbaren Richt- 
linien verlassen, welche die deutsche historische Schule 
der Volkswirtschaft als eines Zweiges wissenschaft- 


*) Auszug aus einer bei Julius Springer, Berlin, erschienenen 
Schrift. 
”) Vgl. Annalen Jahrgang 1913, Band 73, No. 866, S. 28. 
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licher Soziologie vorgezeichnet hat. Schon Adam 
Müller hatte gegen Adam Smith protestiert, weil dessen 
System nicht gebührende Rücksicht nahm auf das 
Volksleben als Ganzes in seiner nationalen Zusammen- 
gehörigkeit und geschichtlichen Fortdauer. Besonders 
aber hat der Vater des deutschen Zollvereins, Friedrich 
List, den nationalen Gedanken betont und gezeigt, dafs 
das unmittelbare Interesse eines einzelnen Gesellschafts- 
gliedes nicht zum höchsten Wohle der Gesamtheit 
führen könne, sowie dafs privatwirtschaftliche Interessen 
der Erhaltung und der Vervollkommnung der Nation 
unterzuordnen seien. Aus allgemeinen philosophischen 
Ideen hatte Auguste Comte eine allgemeine Soziologie 
als Wissenschaft begründet, in welcher sämtliche 
Elemente eines gesellschaftlichen Zustandes in ihren 
Beziehungen und gegenseitigen Wirkungen erforscht 
werden. Solche wissenschaftliche Soziologie ist durch- 
drungen von sittlichen Ideen, insbesondere vom Be- 
griff einer gesellschaftlichen Pflicht. In ihrem 
Geist wie in ihren praktischen Folgerungen zielt sie 
auf die Verwirklichung aller jener grofsen Bestrebungen, 
die ın ihrer Gesamtheit die Sache des Volkes bilden. 

Zu gleichem Ergebnis war man in Deutschland 
gekommen, als man die von Savigny und dessen 
Schüler Puchta vertretenen Auffassungen der historischen 
Schule der Rechtswissenschaft auf das wirtschaftliche 
Gebiet übertrug. Man hatte erkannt, dafs die wirt- 
schaftliche Stellung des Einzelnen nicht durch so- 
genannte natürliche Rechte oder natürliche Fähigkeiten 
allein, sondern durch das jeweilige Rechtssystem be- 
dingt sei, welches selbst als geschichtliches Erzeugnis 
anzusprechen ist. Wie Adolf Wagner sagt, ist der 
Punkt, um den sich alles dreht, die alte Frage nach 
der Stellung des Einzelnen in seinem Verhältnis zur 
Gesamtheit. Wer mit der älteren Staats- und Rechts- 
philosophie den Einzelnen in den Mittelpunkt des 
Interesses stellt, gelangt notwendig zu den unhaltbaren 
Zuständen, wie sie auf wirtschaftlichem Gebiet die 
physiokratische Schule und die des freien Wett- 
bewerbes gezeitigt haben. Die deutsche historische 
Schule der Volkswirtschaftslehre untersucht daher vor 
allem anderen erst einmal die Bedingungen des Wirt- 
schaftslebens der Gemeinschaft, um daran anknüpfend 
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dann die Stellung und wirtschaftliche Freiheit des 
Einzelnen zu bestimmen. 

Eine solche Art des Denkens und Forschens sollte 
ganz naturgemäfs auch beim Erfinderrecht Platz greifen, 
aber davon ist der Entwurf für das neue Patentgesetz 
weit entfernt. Für diesen Entwurf hat leider Damme 
mit seinem vortrefllichen Buch „Der Schutz technischer 
Erfindungen als Erscheinungsforn moderner Volks- 
wirtschaft“*) keine Berücksichtigung gefunden. Dieser 
vertritt den richtigen Gedanken, es sei nicht minder 
Sache des Volkswirts als des Juristen, dafs der Patent- 
schutz seinem grofsen Ziele nicht entfremdet und seine 
Formen nicht mifsbraucht werden. Als Ziel des Patent- 
wesens bezeichnet er die Bereicherung der technischen 
Bildung und die Förderung der vaterländischen In- 
dustrie in ihrer Gesamtheit. Als Mittel zur Erreichung 
dieses Zieles nennt er die Veröffentlichung der Patent- 
schriften und die praktische Ausführung der Erfindung. 
Der Volkswirt steht nach Damme den im Zusammen- 
hange mit dem Patentschutz erwachsenden Aufgaben 
unbefangener gegenüber als der Jurist, den das täg- 
liche Geschäft und die Tradition zu sehr binde und 
welcher — auch wenn er in dem zur Spezialisierung 
anregenden Fache noch so hervorragend sei — eben 
in Gefahr stände, den Blick für den Zusammenhang 
der Kräfte des nationalen Daseins zu verlieren und 
tür das Sondergebiet mehr zu beanspruchen, als der das 
Ganze überschauende Volkswirt billigerweise zugestehen 
wird und kann. 

Dieser seitens der Juristen drohenden Gefahr ist 
denn auch der Regierungsentwurf unterlegen und schon 
deshalb zu verwerfen. Zugunsten des einzelnen Er- 
finders hat man ein im Sinne Kohlers übertriebenes, 
ja sogar noch über Kohler hinausgehendes Erfinder- 
recht vorgeschlagen, welches auf der juristischen Kon- 
struktion des Patentrechts nach Art des Autorschutzes 
beruht und bei dem Privatinteresse des Erfinders dem 
öffentlichen Interesse vorangeht. 

Ohne Rücksicht auf das Wohl und Wehe, auf Ge- 
deih und Verderb der heimischen Industrie als eines 
doch sehr gewichtigen Faktors nationaler Wohlfahrt 
sollen dem Erfinder als einfache Rechtsfolge seiner 
geistigen Urheberschaft des Erfindungsgedankens — 
also ohne diesen nach Mafsgabe des Gesetzes der 
Gesamtheit zu offenbaren — Rechtsansprüche erwachsen, 
welche der Gesetzgeber von 1877 einfach und der- 
jenige von 1891 noch ganz ausdrücklich verworfen hat. 
Ihnen galt der Patentschutz als Gegenleistung für die 
rechtzeitige, rückhaltlose Offenbarung einer vorteil- 
haften, praktisch brauchbaren Erfindung, und dabei gab 
es keinen Raum für das nach Art des Autorrechts 
künstlich aufgebaute Erfinderrecht als causa für einen 
Rechtsanspruch auf das Patent. 

Im Sinne des Entwurfs oder, falls derselbe wider 
alles Erwarten Gesetz werden sollte, braucht sich ein 
vom Standpunkt der Volkswirtschaft noch so verdienst- 
loser geistiger Urheber des Erfindungsgedankens nur 
nachträglich zu melden und seine Erfindereigenschaft 
zu beweisen, damit ihm ein noch so verdienstvoller 
Anmelder zu weichen hat, nur weil er nicht mehr 
zivilprozelsordnungsmäfsig beweisen kann, dafs 
er auch Erfinder war oder aber die Erfindung von 
einem anderen geistigen Urheber erhalten hat, der 
vielleicht nur nicht oder nicht mehr als Prozefszeuge 
verwendbar ist. Der erste Anmelder soll also einem 
Erfinder, der nur über die erforderlichen Beweismittel 
verfügt, weichen, auch wenn er sich selbst auf eine 
nur nicht erweisliche Erfindereigenschaft gestützt und 
bona fide angemeldet hat. Nach dem Entwurf würde 
es also nicht einmal mehr genügen, dafs eine Erfindung 
ordnungsmäfsig gemacht und angemeldet worden ist, 
sondern der Anmelder müfste auch jahrelang nachher 
noch imstande sein, die Erfindereigenschaft nach den 
strengen Beweisgrundsätzen der Zivil-Prozefsordnung 
zur UÜeberzeugung eines der Industrie fremd gegenüber- 
stehenden Richters darzutun.**) Was das aber bedeutet, 


* Verlag von Otto Liebmann, Berlin 1910. Vergl. Annalen 
Literaturblatt Jahrgang 1911, Band 68, No. 546, Scite 12. 

"Ti Vergleiche meine Schrift: „Erfinderrecht und Volkswirt- 
schaft“, Julius Springer, 1913, 


weifs, wer auch nur einmal mit einem Patentprozels 
zu tun gehabt hat. An die offenbaren Mängel im 
Sachverständigenwesen und die psychologisch erklär- 
liche Unzuverlässigkeit von Zeugenaussagen braucht 
man dabei noch garnicht einmal zu denken, um schon 
eine recht erhebliche Gefahr des neuen Systems zu 
begreifen. 

Dazu soll nach dem Entwurf die Frage nach einer 
Entnahme der Erfindung auch noch an die ordentlichen 
Gerichte abgeschoben werden, weil sie dem Patentamt 
gelegentlich unbequem geworden ist. Während der 
Erfinder bisher in einem verhältnismäfsig einfachen 
Verfahren vor dem Patentamt schon die schwere Ge- 
fahr abwenden konnte, welche ihm aus jedweder Ent- 
nahme droht, soll der Verletzer in Zukunft auf alle 
Fälle erst einmal das Patent erhalten und sich des- 
selben jahrelang berühmen können. Zur Bequemlich- 
keit des Patentamts wird also das sonst scheinbar 
unhaltbar gewordene System des ersten ÄAnmelders 
unbedenklich soweit beibehalten. Mag der sonst so 
sehr fürsorgebedachte Erfinder im Falle gröbster Rechts- 
verletzung ruhig erst die drei Instanzen des ordent- 
lichen Gerichtsverfahrens erschöpfen, notabene wenn - 
er nicht schon vor den hohen Prozelskosten zurück- 
schrecken mufs. Das ist offenbar wenig sozial; denn 
der Unbemittelte oder wirtschaftlich Schwache $inkt 
gegenüber der brutalen Kapitalsübermacht einfach zur 
völligen Bedeutungslosigkeit herab. Da wirkt es schon 
recht befremdend, dafs die Erläuterungen zum Re- 
gierungsentwurf dem gesteigerten sozialen Empfinden 
der Gegenwart Rechnung tragen wollen. Scheinbar 
hat man dabei aber nur an ein gewisses soziales Em- 
pfinden der Vertreter von industriellen Arbeitnehmern 
und überhaupt nicht an das Empfinden der sozialen 
Gemeinschaft gedacht, von welcher der Erfinder doch 
nur ein ganz untergcordnetes Einzelglied bedeutet. Es 
ist für den ganzen Entwurf bezeichnend, dafs er die 
von Theorctikern und von Vertretern industrieller 
Arbeitnehmer erhobenen Ansprüche befriedigen soll, 
während die wohlbegründeten Abänderungswünsche 
und die Bedürfnisse der Industrie summarisch mit einer 
zum höheren Gesetzgebungsprinzip erhobenen Ent- 
lastung des Kaiserlichen Patentamts abgetan werden. 
Die Erläuterungen verkünden, dafs viele Anregungen 
unberücksichtigt geblieben seien, weil, auch wenn man 
sich über deren Zweckmälsigkeit verständigen könnte, 
ihre Notwendigkeit nicht nachgewiesen sei. Hinzu- 
gefügt worden ist, dafs es im Interesse der Rechts- 
sicherheit und Stetigkeit wirtschaftlicher Entwicklung 
liege, von Neuerungen abzusehen, wo beim Abwägen 
verschiedener Möglichkeiten der Rechtsgestaltung die 
geltende nicht offensichtlich unhaltbar erschceine. 

Hier steht man bei logisch einwandfreier Denk- 
weise vor einem unlösbaren Rätsel, zumal die Erläute- 
rungen selbst festgestellt haben, dafs das bisherige 
Gesetz sich erfahrungsgemäls gut bewährt habe. 


Wo in aller Welt ist denn die Notwendigkeit oder 
auch nur die Zweckmäfsigkeit eines so übertriebenen 
Erfinderrechts bewiesen? Es ist doch nur von gewissen 
Erfinderrechtsschwärmern ohne jede Rücksichtnahme 
auf die wahre Sachlage und den wirklichen Tatbestand 
bei der Wandelung des Erfindungsgedankens in eine 
technische Erfindung gefordert und in keinem einzigen 
Patentrecht der ganzen Welt anzutreflen. Die Er- 
läuterungen selbst geben nur eine doch recht schwache 
Begründung und hüllen sich in eine Unklarheit, welche 
nur geeignet sein kann, die der Industrie aus dem 
neuen System drohenden Gefahren zu verschleiern. 
Es wird der Anschein erweckt, als ob die Reichs- 
regierung jetzt das getan habe, was der deutsche 
Patentschutzverein schon 1873 gewollt, die Regierung 
aber damals verweigert hat. Der Patentschutzverein 
wollte nur ein verständiges Erfinderrecht und war 
von dem übertriebenen Erfinderrecht des Entwurfs 
durch eine ganze Welt von Gegensätzen getrennt. 
Ferner wird der Anschein hervorgerufen, als ob es 
sich eben nur um die Einführung eines im Auslande 
schon üblichen und bewährten Erfinderrechts handele 
und das deutsche Reich nur eine Sonderstellung be- 
züglich des ersten Anmelders aufgeben wolle. Sodann 
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aber wird auch auf ein vom Reichsgericht anerkanntes 
Recht an der Erfindung hingewiesen und nicht dabei 
gesagt, dals da ein durch Entnahme Verletzter in 
Betracht gekommen war. 

Zur Begründung des übertriebenen Erfinderrechts 
führen die Erläuterungen die angebliche Tatsache ins 
Feld, dafs aller Fortschritt in der Kultur doch schliefs- 
lich auf der Erkenntnis, dem Willen, der Tat Einzelner 
beruhe. An den Willen und die Tat des Erfinders 
werden dann aber auch nicht einmal die bescheidensten 
Anforderungen mehr gestellt, obwohl gerade der Wille 
zur Offenbarung des Erftindungsgedankens nach Mais, 
gabe des Gesetzes und die volkswirtschaftlich so bedeut- 
same Tat zur praktischen Ausführung ungleich wichtiger 
sind, als die blofse Erkenntnis. Es wird einfach ver- 
kündet: 

„Wer die entscheidende Gedankenverbindung in 
seiner Phantasie vollzieht, macht mit Fug das 
Recht geltend, über seine Erfindung zu verfügen 
und durch ihre Kundgabe den Patentschutz zu 
erlangen.“ 
Dabei findet sich wieder eine stark beenden Un- 
klarheit. Offenbar ist hier nicht etwa die volkswirt- 
schaftlich wertvolle Kundgebung in der Patentschrift, 
sondern nach dem Vorgange von Kohler irgendwelche 
Aeufserung gemeint, wodurch die Idee objektiv vom 
Urheber getrennt wird, um als ein aufserhalb des 
Schöpfers stehendes Gut betrachtet werden zu können. 
Das ergibt sich mit zwingender Logik bei näherer 
Prüfung aus den Erläuterungen, wo diese besagen: 
„Die Tatsache der geistigen Urheberschaft an der 
Erfindung sollte an sich genügen, um das Recht 
auf das Patent zu begründen.“ 
Ferner ergibt sich das einwandfrei aus der Tatsache, 
dafs nach $ 4 des Entwurfs das Recht des Erfinders 
auf Ucbertragung und nach $ 5 der Rechtsanspruch 
auf eine verspätete EN ohne irgendwelche 
andere Begründung erwachsen soll, als aus dem nackten 
Erfinderrecht. 

Um die Erfahrungstatsache, dafs die geistige Ur- 
heberschaft an der Erfindung von derjenigen beim Autor 
auf literarischem oder künstlerischem Gebiet grund- 
verschieden ist, gehen die Erläuterungen einfach herum 
und reden von einem natürlichen Anspruch des Er- 
finders auf Anerkennung seiner Urheberschaft sowie 
von einem als richtig erkannten Prinzip, nach welchem 
das Patent demjenigen gebührt, der die Erfindung her- 
vorgebracht habe. Einem von mehreren möglichen 
Ertindern soll der Anspruch auf das Patent nicht durch 
eine andere Anmeldung genommen werden, sofern dieser 
Anmelder etwa nicht zivilprozefsordnungsmälsig be- 
weisen kann, dafs er selbst auch Erfinder ist oder aber 
seine Anmeldung auf einen anderen Erfinder stützt. 
Die leicht erst nach Jahren erfolgende verspätete An- 
meldung des Erfinders soll in Bezug auf Neuheit nicht 
ungünstiger behandelt werden, als eine rechtzeitig er- 
folgte. Der Erfinder soll in der Entschlielsung, ob er 
das Patent anmelden will oder nicht, durch die An- 
meldung des anderen keine Einbufse erleiden, und 
dieser andere, dem die Zeugen für seine Erfindcreigen- 
schaft vielleicht nur gestorben oder verdorben sind, soll 
dem zivilprozelsordnungsmälsig siegreichen Erfinder 
weichen, gleichviel ob er in gutem oder bösem 
Glauben war. 

Das alles bedeutet ganz unverkennbar einen jähen 
Bruch mit dem altbewährten Geist, mit Sinn und Zweck 
der deutschen Reichspatent-Gesetzgebung und die Ein- 
führung des stark übertriebenen Erfinderrechts, wie es 
die juristische Konstruktion des Patentrechts nach Art 
des Autorrechts nur bieten kann. Das aber ist ein 
Juristisches Experiment auf Kosten und Gefahr der 
heimischen Industrie, welche auf solche Weise totsicher 
in cine Unzahl nichtsnutziger Prozesse gestürzt werden 
wird, was leicht zum Zusammenbruch des volkswirt- 
schaf lich wertvollen Patentwesens überhaupt führen 
kann.*) 

Patente werden in 
mittels der auf solche Weise 


allererster Linie erteilt, um 


rückhaltlos zu 


*) Verel. Dr. Aron in „Recht und Wirtschaft", 1913, S. 144. 
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barenden Erfindungen die heimische Industrie in ihrer 
Gesamtheit zu fördern. Bei der Sachverständigen- 
Enquete 1876 betonte Dr. Klostermann, dafs der Patent- 
schutz vorzugsweise der Industrie dienen solle, deren 
Interesse aber Mittel erfordere, bei welchen die Vorteile 
die von einer Durchbrechung der sonst gewährleisteten 
Gewerbefreiheit untrennbare Nachteile weit überholen. 
Noch in den Motiven zum zweiten Patentgesetz, wo 
man auch von einer Fürsorge für den Erfinder und 
dem Anreiz zu erfinderischer Tätigkeit sprach, wurde 
als Grundsatz hervorgehoben, dafs die Industrie nicht 
ohne Not gehemmt werden dürfe. Bei der Sachver- 
ständigen-Enqucte 1886 nannte Werner Siemens das 
erste Patentgesetz einen Akt der Feindseligkeit gegen 
das Fabrikgeheimnis. Lasker sagte 1877 im Reichstage: 
„Mit dieser Patentgesetzgebung wollen wir er- 
reichen, dafs die Erfindungen aufhören, Geheimnis 
zu sein, und Gemeingut der Nation werden.“ 
Von der im Sinne der Volkswirtschaftslehre und der 
wissenschaftlichen Soziologie durchaus verfehlten An- 
schauung, dafs dem geistigen Urheber einer Erfindung 
das Patent ohne weiteres gebühre, war man weit 
entfernt und bekämpfte das Fabrikgeheimnis mit Stumpf 
und Stiel als volkswirtschaftlich verwerflich, trotzdem 
es dem Erfinder eine Entlohnung für seine Geistes- 
arbeit recht wohl hätte vermitteln können. Man wollte 
den Erfinder nicht etwa nur schützen, sondern ihn 
gerade zwingen, durch die Offenbarung seiner Er- 
findung zur Förderung des vaterländischen Gewerb- 
fleifses in seiner Gesamtheit beizutragen. Dals er neben- 
bei auch den Lohn für seine geistige Urheberschaft 
finden könne, war durchaus nicht unerwünscht, aber 
immerhin doch von untergeordneter Bedeutung. Das 
öffentliche Interesse und volkswirtschaftliche Gesichts- 
punkte fordern gebieterisch, dafs der Erfindungsgedanke 
bald aus seiner Verborgenheit heraustritt und zu 
weiteren Erfindungen oder ei erbesserungen Anlafs bietet. 

Gerade aus diesem Grunde hat man das Privat- 
interesse des Erfinders durch die Gewährung eines 
zeitweiligen Ausschlufsrechts auf eine möglichst früh- 
zeitige und rückhaltlose Offenbarung der Erfindung ab- 
gestellt. Das wird von der lteichsregierung nach dem 
Vorgange der modernen Erfinderrechtsschwärmer total 
verkannt, und deshalb ist es Sache des das Ganze 
überblickenden Volkswirts, Sorge zu tragen, dafs der 
Patentschutz seinem natürlichen boden nicht weiter 
entfremdet wird. Dieser Boden ist eben die Volks- 
wirtschaft und die Grundlage jedes verständigen Patent- 
schutzes ıst die Volkswirtschaftslehre als Zweig der 
wissenschaftlichen Soziologie. Gerade die deutsche 
historische Schule hat die unverrückbaren Richtlinien 
für eine gedeihliche Ausgestaltung des deutschen 
Patentrechts klar vorgezeichnet. 

Es hat sich schwer gerächt, dafs nicht längst eine 
harmonische Verbindung echter Rechtswissenschaft mit 
den ihr durchaus ebenbürtigen Faktoren der Technologie 
und der Volkswirtschaftslehre angebahnt worden ist. 
Gar zu unhceilvoll hat sich erwiesen, dafs man den 
meist römisch-rechtlich gebildeten Juristen das Feld so 
lange allein überlassen hat, und dafs diese ihr Haupt- 
augenmerk auf die als Nachweis der logischen Not- 
wendigkeit angesprochene juristische Konstruktion ge- 
richtet haben. Nachdem sie erst eine Fülle von Geist 
auf den Gedanken vom geistigen Eigentum und dann 
auf dessen Bekämpfung verwendet haben, wufsten sie 
sich nach der rechtsobjektlosen, der schrecklichen Zeit 
unter dem starken Einflufs des genialen Kohler nur 
noch an das schützende Ufer der Immaterialgüterrechts- 
lehre zu retten, um dort dann stolz zu verkünden, dafs 
diese ein System von Rechten gebracht habe, wo vor- 
her nur Unklarheit und Veerworrcnheit geherrscht haben 
sollte.*) 

Theorie und Praxis! Denn leider sind Unklar- 
heit, Verworrenheit und die von beiden geborene 
Rechtsunsicherheit immer noch im deutschen Patent- 
recht nicht ausgerottet, sondern erweisen sich als volks- 
wirtschaftlich in hohem Grade schädlich. Darunter aber 
leidet mit dem heimischen Gewerbfleifs zugleich das 
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Gemeinwohl zugunsten einzelner Erfinder und Rechts- 
anwälte. Juristische Konstruktionen haben wir über und 
über genug. Sie sind aber nur solange erträglich, als 
sie das Blühen und Gedeihen deutschen Gewerbfleilses 
nicht stören, solange sie den berechtigten Anforderun- 
gen der historischen Schule unserer Volkswirtschaft 
entsprechen und mit den Erfahrungen von sturmer- 
probten Männern der Praxis nicht in unüberbrückbarem 
Gegensatz stehen. 

Unter dem Falle juristischer Konstruktionen ist 
fast in Vergessenheit geraten, dafs die letzten Ziele des 
Patentrechts nicht privat-rechtlicher, sondern öffentlich- 
rechtlicher Natur sind. Der Schutz des literarischen 
oder künstlerischen Eigentums beruht auf dem In- 
dividualismus, der Patentschutz aber auf der kollek- 
tivistischen Idee unserer nationalen Wirtschaftseinheit.*) 
Daher mufs der Patentschutz anderen Rechtsspuren 
folgen, wie der Schutz des Autors. Das Patentwesen 
steht in allerengster Beziehung zur Volkswirtschafts- 
lehre. Es handelt sich da um Mafsnahmen zur Förde- 
rung des mit einem Blühen und Gedeihen heimischen 
Gewerbfleilses innig verbundenen Gemeinwohls. Wird 
der Patentschutz dem höchst realen Zweck einer ge- 
sunden Entwicklung der heimischen Industrie angepalst, 
so ergibt sich seine glücklichste Verbindung mit den 
idealen Zwecken der Volkswirtschaftslehre oder der 
soziologischen Wissenschaft ganz von selbst. 

In der deutschen Patentrechtslehre ist die gröfste 
Verwirrung dadurch hervorgerufen, dafs die Juristen 
unter arger Verkennung der volkswirtschaftlichen Be- 
deutung eines wohlgeordneten Patentwesens den Er- 
finder in den Mittelpunkt des Interesses gestellt und 
dabei den realen Gegensatz zwischen dem Erfindungs- 
gedanken und der patentfähigen technischen Erfindung 
milsachtet haben. Kohler mulste mit Naturnotwendig- 
keit zu falschen Ergebnissen gelangen, weil er von 
einem unrichtigen Tatbestande in Bezug auf die tech- 
nische Erfindung ausgegangen ist und nicht die für 
eine zutreffende Beurteilung des Patentwesens uner- 
läfsliche Grundlage benutzt hat, welche er bei er- 
findungserfahrenen Männern der Praxis, wie Diesel, 
Evth, Siemens, Langen, Kollmann, Zeppelin und ande- 
ren Pionieren deutschen Gewerbfleifses hätte suchen 
sollen, anstatt sich auf gewisse Gegner lartigs zu ver- 
lassen. Eine harmonische Verbindung von Theorie 
und Praxis, wie er sie in Hartig verkörpert fand, 
hätte geradezu Wunder wirken können. Sie hätte ihn 
nicht erst auf die abschüssige Bahn der juristischen 
Konstruktion des Patentschutzes nach Art des Autor- 
rechts auf literarischem oder künstlerischem Gebiet ge- 
raten lassen. 

Ein brauchbares Erfinderrecht als Grundlage des 
Patentwesens kann nur aus der praktischen Erfahrung 
heraus entstehen und zum Heile der vaterländischen 
Industrie durchgebildet werden. Dazu gehören die 
sturmerprobten Männer der Praxis mit offenem Blick 
für die Bedürfnisse unseres Gewerbfleifses und mit ihren 
reichen Erfahrungen auf dem so schwierigen und für 
das Gemeinwohl so bedeutsamen Gebiet. Dabei kommt 
es viel mehran auf volkswirtschaftlich gebildete Techniker 
und Philosophen mit logisch richtiger Denkweise, als 
auf die der Technik doch regelmälsig gar zu fremd 
gegenüberstehenden Juristen. Wollen diese aber bei 
der Ausgestaltung des Patentrechts nützlich werden, so 
müssen sie sich zunächst einmal ehrlich bemühen, aus 
der lebensvollen und lebenswahren Praxis zu lernen, 
was denn überhaupt eine technische Erfindung ist. Bis- 
her wollten sie umgekehrt die Techniker darüber be- 
lehren, was man sich unter einer technischen Erfindung 
zu denken habe. Solche Belehrung ist dann auch ganz 
danach ausgefallen und — leider zum schweren Schaden 
der Industrie. 

Der an sich volkswirtschaftlich noch recht wertlose 
Erfindungsgedanke — eben die entscheidende Gedanken- 
verbindung in der Phantasie — spielt dabei die Haupt- 
rolle, während er in der realen Wirklichkeit doch 
nur eine recht untergeordnete Bedeutung hat. Einen 
Erfindungsgedanken zum Patent anzumelden, der sich 
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hinterher oft genug nur als eine für den redlichen Ge- 
werbtreibenden aufgestellte Falle*) erweist, ist noch 
keine Kunst und ganz sicher kein Verdienst. Im Gegen- 
teil wird durch solche Wegelagererpatente der deutsche 
Gewerbfleifs nur zu oft und zu schr in seiner nützlichen 
Tätigkeit gestört und geschädigt. Wohl aber ist es 
eine besondere Leistung und vom Standpunkt des Volks- 
wirts ein hervorragendes Verdienst.um das Gemeinwohl, 
den einem Patent zugrunde gelegten Gedanken in die 
Tat umzusetzen, d. h. ihn zu einer technischen Er- 
findung zu wandeln. 

Der geistvolle Verfasser von „Hinter Pflug und 
Schraubstock“ Max Eyth nennt das Erfinden bis nach 
der Geburt des Erfindungsgedankens einen Genufs, ein 
Vergnügen oder eine noble Passion, die Durchführung 
und Einführung der Erfindung aber eine bitterböse 
Aufgabe. Gerade diese aber interessiert den Volks- 
wirt ungleich mehr als das Vergnügen; denn neben der 
Öttenbarung einer Erfindung zur Belehrung der Nation 
hat die Ueberführung derselben in das national-wirt- 
schaftliche Leben für den Volkswirt die grölste Be- 
deutung, nicht aber irgend ein Privatintcresse. Ihm ist 
eine praktisch durchgeführte Erfindung von grölserem 
Wert, als 1000 hingeworfene Erfindungsgedanken, wie 
sie in den Patentschriften geradezu epidemisch auftreten 
und eine ständige Gefahr für den redlich vorwärts- 
strebenden Gewerbfleifsigen bilden. Das aber ist ein 
arger Mifsstand, der in der deutschen Patentrechtslchre 
noch nicht richtig gewürdigt worden ist, weil sich um 
diese bisher vorwiegend Juristen — Theoretiker und 
Rechtsanwälte — bemüht haben. Die Industrie hat daher 
allen Anlafs, diese Seite des Patentwesens ganz be- 
sonders ins Auge zu fassen, um schwere Gefahren ab- 
zuwenden, welche den guten Kern des Patentschutzes 
doch gar schr in tiefen Schatten zu stellen geeignet 
sind. Das hängt ganz innig zusammen mit der Ver- 
kennung des realen Unterschiedes zwischen Erfindungs- 
gedanken und technischer Erfindung bezw. mit der 
grolsen Bedeutung einer praktischen Ausgestaltung des 
Erfindungsgedankens oder seiner Wandelung in eine 
brauchbare technische Erfindung. 

Regelmäfsig wird erst mit der Durchführung und 
Einführung der Erfindung in das gewerbliche Leben 
ein wirtschaftlich brauchbares Gut, ein volkswirtschaftlich 
schätzbarer Wert geschatlen. Diese Wandelung des 
Erfindungsgedankens in eine technische Erfindung und 
deren Einführung in den wirtschaftlichen Kreislauf aber 
erfordert neben pekuniären Opfern auch Beharrlichkeit, 
Mut und zähe Energie. Sie bedeutete den Kampf mit 
der Welt und das sagt dem Eingeweihten genug. Da 
sollte es doch von vorn herein ganz ausgeschlossen 
sein, dals ein Erfinder nach der Konzeption eines noch 
so geistvollen Gedankens untätig bleiben darf, um 
anderen die bitterböse Seite des Ertindens oder der 
Erfinderarbeit zu überlassen, sich aber gerade noch 
rechtzeitig einzustellen, nachdem diese wirtschaftliche 
Erfolge erzielt haben. Das aber ist nach den bisherigen 
Irrlehren von Erfinderrechtsschwärmern und leider nur 
zu schr auch nach dem Regierungsentwurf ohne weiteres 
möglich. Umsomehr aber sollte es noch deshalb aus- 
geschlossen sein, weil nach Rudolf Diesel die Macht 
der Idee gerade in der Seele des Uıhebers ihre ganze 
Stofskraft haben soll. Nach Diesel liegt zwischen der 
Idee und der fertigen Erfindung die eigentliche Arbeits- 
und Leidenszeit des Erfinders, weil die fertige Erfindung 
immer anders aussieht, wie das vom Geist ursprünglich 
geschaute Ideal. 2 

Diesel nennt die Entstehung der Idee, also das 
Vollziehen der entscheidenden Gedankenverbindung in 
der Phantasie, die freudige Zeit der schöpferischen Ge- 
dankenarbeit, wo alles möglich erscheint, weil es eben 
noch nichts mit der realen Wirklichkeit zu tun hat. 
Die Ausführung nennt er die Zeit der Schaffung aller 
Hilfsmittel zur Verwirklichung der Idee, immer 
noch schöpferisch. Die Einführung der Erfindung 
in die Praxis nennt Diesel aber eine Zeit des Kampfes 
mit Dummheit und Neid, Trägheit und Bosheit, heim- 
lichem Widerstand und offenem Kampf der Interessen, 
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die entsetzliche Zeit des Kampfes mit Menschen, ein 
Martyrium, auch wenn man Erfolg hat. Diesel hat 
eben erlebt, was es heifst, einen Erfindungsgedanken 
zur technischen Erfindung zu wandeln und zur ver- 
ständigen Grundlage für eine Entlohnung des Erfinders 
zu gestalten. Auf Grund seiner Erfahrung, dieser 
besten Lehrmeisterin, hat er den Zeitgenossen verkündet: 
„Ertinden heifst einen aus einer grofsen Reihe 
von Irrtümern herausgeschälten richtigen Grund- 
gedanken durch zahlreiche Mifserfolge und Kom- 
promisse hindurch zum praktischen Ertolge führen.“ 
In ähnlichem Sinne hat sich auch Dr. Aron als lebens- 
erfahrener Erfinder in der Sachverständigen-Sitzung*) 
des Vereins deutscher Maschinenbau-Anstalten vom 
1. Dezember 1909 ausgesprochen, wo er betont hat, 
dafs die meisten, welche darüber reden, garnicht wissen, 
was Erfinden sei, dafs sie nur mitreden, ohne sich viel 
dabei zu denken. Er sagte: 
„Erfindung ist nichts weiter als chrliche Arbeit, 
die einen Gegenstand verfolgt von Anfang bis 
zu Ende, bis man zum Ziele kommt. Sie bedarf 
der Ausdauer und des Fleifses.“ 
Dr. Waldschmidt sagte damals, früher möge die Er- 
findung vielleicht einmal ein Geistesblitz gewesen sein, 
was sich die meisten Juristen, die mit diesen Dingen 
nicht praktisch zu tun gehabt haben — wahrscheinlich 
auch die Herren Regierungsvertreter — unter einer 
Erfindung vorstellen. Erfindung sei heute mehr das 
Ergebnis geregelter und planmälsiger Arbeit. 

Damit haben die Juristen und insbesondere auch 
Kohler ganz unzweideutige Hinweise aus der Praxis, 
die sie vielleicht einmal befähigen werden, eine tech- 
nische Erfindung so zu sehen, wie sie wirklich ist, 
nicht wie sie zu sein scheint. Solches Scheinbild 
darf nicht dem dritten Reichspatentgesetz zu grunde 
gelegt werden, wie es nach dem Entwurf mit der 
juristischen Konstruktion des Patentrechts nach Art 
des Autorrechts geschehen soll. Die vom Geist voll- 
zogene entscheidende Gedankenverbindung ist lediglich 
eine Vorstufe der volkswirtschaftlich wertvollen Er- 
finderarbeit, bei welcher der Gedanke als das Urbild 
der Dinge, die da noch kommen sollen, soweit praktisch 
ausgebildet und durchgeführt wird, dafs er auf eigenen 
Füfsen stehen kann und nicht fremder Krücken bedarf, 
um im wirtschaftlichen Leben brauchbar zu sein. Das 
Vollziehen der Gedankenverbindung in der Phantasie 
gibt nur eine Anwartschaft als Vorstufe des Patent- 
rechts, keineswegs aber bildet sie die causa für einen 
Rechtsanspruch auf das Patent. 

Weil diese Anwartschaft z. B. in Bezug auf Ver- 
erblichkeit oder Veräulserlichkeit manchmal schon als 
subjektives Recht behandelt werden mufs, hat man aus 
der Anerkennung eines gewissen Rechts an der Er- 
findung durch das Reichsgericht Fehlschlüsse gezogen 
und die Anwartschaft selbst schon als subjektives Recht 
für den Regierungsentwurf verwendet. Es ist aber die 
Anwartschaft gewissermafsen nur ein schwebendes 
Recht mit einer Wirkung, aus der sich beim Hinzu- 
treten der weiteren Tatbestandselemente das voll- 
kommene subjektive Recht erst entwickelt. 

Mit solchen Erwägungen und der Berücksichtigung 
des realen Gegensatzes zwischen Erfindungsgedanken 
und technischer Erfindung kommt man zu einer wesent- 
lich anderen Beurteilung des Patentschutzes, wie die 
der Industrie denn doch gar zu weltfremd gegenüber- 
stehenden Juristen mit ihrer unglücklichen Idee, dafs 
das Patentrecht auf ein subjektives Erfinderrecht auf- 
zubauen sei, das aus der geistigen Urheberschaft des 
Erfindungsgedankens hervorgehen soll, wie das Recht 
des Autors aus seiner literarischen oder künstlerischen 
Schöpfung. Eine rühmliche Ausnahme bildet Damme 
mit seiner Behandlung der technischen Erfindung als 
Erscheinungsform moderner Volkswirtschaft. Leider 
scheint seine Stimme aber verhallt zu sein, wie diejenige 
eines Predigers in der Wüste. Wäre sie bei der Aus- 
arbeitung des Entwurfs für ein neues Patentgesetz ge- 
bührend berücksichtigt und auch nur einigermalsen 
richtig gewürdigt worden, so wäre es der Reichs- 


*) Bericht bei Julius Springer, Berlin. 


regicrung sicher erspart geblieben, mit einem Entwurf 
an die Oeftentlichkeit zu treten, dessen Bekämpfung 
die heiligste Pflicht aller derjenigen ist, welchen das 
Wohl und Wehe deutschen Gewerbfleifses am Herzen 
liegt, und der von der Bildfläche verschwinden mufs, wenn 
die Bahn für eine gedeihliche Ausgestaltung des 
deutschen Patentrechts frei werden soll. 

Die Stellungnahme unserer Reichsregierung bei 
Ausarbeitung der Entwürfe für ein neues Patentgesetz 
und ein neues Gebrauchsmustergesetz mufs jedem, der 
mit der wirklichen Sachlage vertraut ist, unbegreiflich 
erscheinen. Sie geht von dem unklaren Phantasie- 
begriff der Erfindung aus, verkennt also von vornherein 
den realen Unterschied zwischen Erfindungsgedanken 
und technischer Erfindung, gibt für das stark über- 
triebene Erfinderrecht eine schwache Begründung und 
übergeht die volkswirtschaftliche Bedeutung des Patent. 
schutzes zugunsten einer zum Gesetzgebungsprinzip 
erhobenen Entlastung des Patentamts. Dabei ver- 
bindet sie eine von Grund aus verfehlte juristische 
Konstruktion des Patentschutzes mit dem doch recht 
bedenklichen sozialpolitischen Experiment einer Be- 
teiligung der angestellten Erfinder am Unternehmer- 
gewinn und das angeblich, um dem gesteigerten 
sozialen Empfinden der Gegenwart Rechnung zu tragen. 
In unlösbarem Widerspruch zur historischen Schule 
deutscher Volkswirtschaftslehre und mit befremdender 
Mifsachtung der allgemeinen wissenschaftlichen Sozio- 
logie stellt sie den Erfinder in den Mittelpunkt des 
Interesses, ohne den höheren Gesichtspunkt einer Förde- 
rung der vaterländischen Industrie in ihrer Gesamt- 
heit gebührend zu berücksichtigen. 

Anstatt auf die Befriedigung von Theoretikern 
und Vertretern industrieller Arbeitnehmer bedacht zu 
sein, sollte die Reichsregierung im Sinne ihrer volks- 
wirtschaftlichen Pflichten den Patentschutz nach Damme 
als gewerbepolitische Mafsnahme zur Förderung deut- 
schen Gewerbfleifses in dessen Gesamtheit betrachten 
und behandeln. Mit einer verständigen Fürsorge für 
das wohlverstandene Interesse der nationalen Industrie 
im Sinne der historischen Schule deutscher Volkswirt- 
schaftslehre läfst sich eine gedeihliche Abänderung des 
geltenden Patentrechts sehr wohl durchführen und da- 
mit auch ein verständiges Erfinderrecht verbinden. 


Dabei aber hat man sich in erster Linie von der 
Rücksicht auf das Gesamtwohl und das Interesse der 
deutschen Industrie als eines gewichtigen Faktors natio- 
naler Wohlfahrt leiten zu lassen, nicht wie der Stettiner 
Kongrefs*) des Vereins für den Schutz des gewerb- 
lichen Eigentums von einer Vorliebe für juristische 
Konstruktionen oder Privatinteressen, auch wenn es 
sich da nur um die angestellten Erfinder handeln sollte. 
Sozialpolitische Experimente gehören ebensowenig In 
das Patentgesetz, wie juristische Kunstprodukte, wohl 
aber gehören — und das von Rechts wegen — in ein 
neues Patentgesetz unzweideutige Normen und ein- 
wandfreie Bestimmungen, welche einer Pseudo-W issen- 
schaft in der deutschen Patentrechtslehre endlich ein- 
mal den Boden entziehen, auf dem Irrlehren wie 
Wucherpflanzen gedeihen. 

Vor allen Dingen gehören in ein neues Patent- 
gesetz klare Bestimmungen über den Begriff der patent- 
fähıgen Erfindung, insbesondere aber in Bezug auf 
deren praktische Brauchbarkeit, die nicht erst noch 
weitere Erfinderarbeit erfordern darf. Der Unterschied 
zwischen dem Erfindungsgedanken und der fertigen 
technischen Erfindung mufs im neuen Patentgesetz 
scharf betont werden, damit endlich einmal einer nur 
zu ergiebigen Quelle schwerer Mifsstände der Boden 
abgegraben wird. Ferner sind auch ganz unzwei- 
deutige Normen über den Gegenstand des Patent- 
schutzes, insbesondere auch über den Teilschutz, sowie 
gewisse Schutznormen gegen eine Schädigung der red- 
lichen Gewerbetreibenden infolge von Sperr- und Wege- 
lagererpatenten ein unabweisbares Bedürfnis deutschen 
Gewerbfleifses, 

*) Vergl. Beschlüsse des Stettiner Kongresses vom Deutschen 
Verein für den Schutz des gewerblichen Eigentums. Gewerb- 
licher Rechtsschutz und Urheberrecht, Jahrgang 1909, No. 6, S. 256. 
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Klare Bestimmungen sind unerläfslich, um einen 
Gegensatz zwischen dem Reichsgericht und dem Kaiser]. 
Patentamt als der höchsten Autorität in patenttech- 
nischen Dingen auszuschliefsen, welcher nur zu sehr 
geeignet ist, Rechtsunsicherheit wie Prozeishäufung 
hervorzurufen und die nationale Industrie zu schädigen. 
Daneben aber sind möglichst klare Normen schon des- 
halb erforderlich, um der gemeingefährlichen Erschei- 
nung, dafs das vom Reich selbst gesetzte Recht so 
leicht durch Bildung von Reichsgewohnheitsrecht ab- 
zuändern ist, einen möglichst sicheren Riegel vorzu- 
schieben. Das wohlverstandene Interesse deutschen 
Gewerbfleifses fordert gar dringend und gebieterisch, 
dafs das Patentrecht nicht zum Tummelplatz der Frei- 
rechtsbewegung wie auch nicht zu einem solchen des 
unlauteren Wettbewerbes werde. Die beste Sicherung 
dagegen und zugleich eine Steigerung des so sehr er- 
wünschten hohen Ansehens unserer Rechtsprechung 
bieten möglichst unzweideutige Normen, welche auch 
unbewufste und gerade darum so sehr gefährliche Ab- 
weichungen vom gesetzten Recht verhüten und der 
vaterländischen Industrie die bei ihrer volkswirtschaft- 
lich wertvollen Tätigkeit unerläfsliche Rechtssicherheit 
gewährleisten. 

Der Staat ist ein Werkzeug der Nation zur Förde- 
rung des Wirtschaftslebens und ein dazu geeignetes 
Mittel ist das Patentwesen. Dessen verständige Rege- 
lung im Sinne der historischen Schule unserer Volks- 
wirtschaftslehre ist ebensowohl öffentlich-rechtliche wie 
sittliche Pflicht des deutschen Reiches. Der Patent- 
schutz darf als volkswirtschaftliches und im weiteren 
Sinne soziologisches Problem nicht auf einer vorge- 
falsten Idee, wie es die juristische Konstruktion des 
Patentschutzes nach Art des Autorschutzes tatsächlich 
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ist, und ebensowenig auf sogenannten natürlichen 
Rechten beruhen, sondern mufs in unmittelbarem, 
lebendigem Zusammenhange mit dem Wirtschaftsleben 
der Nation stehen. Der Patentschutz mufs seiner natür- 
lichen Grundlage, der Volkswirtschaftslehre, der er be- 
reits stark entfremdet worden ist, unbedingt zurück- 
gewonnen und als Glied in der zusammenhängenden 
Kette nationaler Gewerbepolitik zur Hebung und 
Förderung deutschen Gewerbfleifses behandelt werden, 
oder aber es geht die heimische Industrie einer gar 
schweren Prüfung entgegen. 

Harte Arbeit wird es kosten, wenn die dabei 
zunächst beteiligten Kreise schwere Gefahren abwenden 
und eine auch nur annähernd befriedigende Lösung 
der tatsächlich bestehenden Schwierigkeiten erzielen 
wollen. Unerläfsliche Voraussetzung dazu ist, dafs die 
deutsche Industrie von ihrer in dieser Hinsicht bisher 
leider nur zu verborgen blühenden Intelligenz und 
Kraft zur Schaffung eines praktisch brauchbaren Patent- 
gesetzes einen verständigen und bitter notwendigen 
Gebrauch macht. Dabei mufs auch die an Gedeih 
und Verderb vaterländischen Gewerbfleifses denn 
doch stark interessierte nationale Volkswirtschaft ge- 
bührend zur Geltung kommen. Eine im wohlbegründeten 
Interesse der heimischen Industrie wie im sozialen Ge- 
samtinteresse weiter als bisher gehende Fürsorge des 
Gesetzgebers ist aber umsomehr gerechtfertigt, als es 
sich beim Patentwesen nicht nur um eine Förderung 
deutschen Gewerbfleifses in seiner Gesamtheit, sondern 
um eine Förderung der geistigen Bildung der Nation 
durch die Offenbarung nutzbringender Erfindungen und 
deren praktische Durchführung handelt.*) 


*) Vergleiche Damme, aa O. S. 174. 


Verschiedenes 


Verband deutscher Waggonfabriken. Im Band 73 Heft 
No. 12 vom 15. Dezember 1913 ist auf Seite 224 ein Artikel 
über den Verband deutscher Waggonfabriken erschienen, 
welcher die nachstehenden tatsächlichen Uhrichtigkeiten 
enthält: | 

Eine hohe Rentabilität der Waggonfabriken hat schon 
seit langen Jahren nicht mehr bestanden, wenn man die 
Dividenden auf den Umsatz bezieht und den Kursstand der 
Aktien in Betracht zieht. Grofse Reserven haben einzelne 
alte Werke in den Stand gesetzt, höhere Dividenden zu 
verteilen, als es den Wagenpreisen entsprach. Im besonderen 
haben auf die besseren Erträgnisse einiger weniger Werke, 
denen auf der anderen Seite wieder Dividendenlosigkeit 
anderer Werke gegenüberstand, nicht in erster Linie die 
Lieferungen an die Preufsisch-Hessische Staatseisenbahn- 
Verwaltung Einflufs gehabt, sondern andere Gründe, die hier 
zu erörtern zu weit führen würde. 

Die von der Preufsischen Staatseisenbahn - Verwaltung 
zur Zeit gezahlten Preise sind sehr mäfsige. 

Dem Verbande deutscher Waggonfabriken gehören auch 
die beiden bayerischen Werke, Maschinenfabrik Augsburg- 
Nürnberg und Jos. Rathgeber, an. 

Vollkommen irreführend ist die Bemerkung, dafs „nach 
den Bestimmungen des Verbandes bei Submissionen für 
inländischen Staatsbahnbedarf künftighin ein Wettbewerb 
aufserhalb des Verbandes ausgeschlossen ist“; denn die 
Verteilung dieser Aufträge erfolgt durch die betr. Staats- 
Eisenbahn-Verwaltungen nach Grundsätzen, auf welche der 
Verband keinen Einflufs hat und auch keinen Einflufs zu 
nehmen beabsichtigt. 


Neue Brücken des Kaiser Wilhelm - Kanals. Im Berliner 
Bezirksverein deutscher Ingenieure hielt der Regierungsbau- 
meister Fr. Vofs, Vorsteher des Kaiserlichen Brückenbau- 
amtes in Kiel, über die unter seiner Leitung entworfenen 
neuen Brücken des Kaiser Wilhelm-Kanals einen Vortrag, 
dem wir folgendes entnehmen. Bei dem z. Zt. in Ausführung 


| 


begriflenen Erweiterungsbau des Kaiser Wilhelm -Kanals 
sollen die vorhandenen beweglichen Brücken durch feste 
Hochbrücken ersetzt werden. Dies war möglich bei der 
Prahmdrehbrücke in Holtenau und den Eisenbahndrehbrücken 
in Rendsburg und Taterpfahl, die Strafsendrehbrücke in 
Rendsburg konnte dagegen nur durch eine neue Drehbrücke 
mit gröfserer Durchfahrtsweite ersetzt werden, weil sich hier 
die Zufahrtrampen zu einer Hochbrücke nicht unterbringen 
liefsen. 

Bei den neuen Hochbrücken liegt das Gelände nur 
wenige m über dem Meeresspiegel. Um künftige Erweite- 
rungen der Wasserstrafse in möglichst umfangreichem Mafse 
ausführen zu können, soll eine Lichthöhe von 42m auf 
120 m Weite — bei Holtenau wegen der Nähe der Schleusen 
sogar auf 135 m — vorhanden sein. Ferner soll auf beiden 
Seiten neben der eigentlichen Kanalöffnung je eine grofse 
Seitenöffnung zur Durchführung von Strafsen, Eisenbahnen 
und anderen Zukunftanlagen geschaffen werden. Die alte 
Bogenform läfst sich daher bei den neuen Brücken nicht an- 
wenden. Gewählt ist ein Balkenträger über drei Oeflnungen, 
der als Gerberträger mit eingehängtem Mittelstück ausge- 
bildet ist. | 

Die drei neuen Hochbrücken haben verschiedene 
Form erhalten: Bei Holtenau handelt es sich um eine Strafsen- 
brücke, zu der die Zufahrtrampen mit 1:40 emporsteigen. 
Da das Gelände landeinwärts ansteigt, konnten die Erd- 
dämme unmittelbar sich an die eigentliche Hochbrücke an- 
schliefsen. Bei den zweigleisigen Eisenbahnbrücken in 
Rendsburg und Hochdonn wurde von der Eisenbahnver- 
waltung für die Zufahrten ein Gefälle von 1:150 verlangt. 
Bei dem flachen Gelände bleibt die Höhe des Gleises über 
dem Erdboden auf längere Strecken so bedeutend, dafs 
eiserne Viadukte billiger als Erddämme werden. Es schliefsen 
sich daher an die eigentliche rd. 300 m lange Kanalbrücke 
beiderseits eiserne Rampenbrücken von rd. 1000 m Länge 
an, sodafs die Gesamtlänge der Eisenkonstruktion in Rends- 
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burg 2500 und in Hochdonn 2200 m beträgt. Die Rampen- 
brücken in Rendsburg liegen zum gröfseren Teil in einer 
Kurve von 600 m Halbmesser, aufserdem ist guter Baugrund 
vorhanden, sodafs eine enge Stützenteilung geboten ist. Die 
Viaduktbrücken in Hochdonn liegen dagegen in einer flachen 
Krümmung, der gute Baugrund ist erst in gröfserer Tiefe 
anzutreffen, eine möglichst geringe Anzahl der Stützen ist 
daher wirtschaftlich günstig. Die verschiedene Gestaltung 
der Rampenbrücken beeinflufst naturgemäfs auch die Form 
der Kanalbrücke. Es kommt hinzu, dafs in der Mittelöflnung 
der Rendsburger Kanalbrücke eine Schwebefähre für den 
Strafsenverkehr von Ufer zu Ufer an die llochbrücke ge- 
hängt ist. 

Die neue Strafsendrehbrücke bei Rendsburg dient 
mit zur Ueberführung einer Kleinbahn. Es ist cine zwei- 
flügelige Drehbrücke von rd. 160 m Gesamtlänge gewählt, 
die der Drehpfeiler beträgt 94 m. Bemerkenswert sind die 
in die Eisenkonstruktion über den Drehpfeilern eingebauten 
Häuschen, von denen aus die Brückenflügel gesteuert werden, 
und in denen die Elektromotore für die Drehbewegung 
untergebracht sind. 

Während die Strafsenhochbrücke in Iloltenau im Herbst 
1912, die Eisenbahnhochbrücke in Rendsburg und die 
Strafsendrehbrücken im Oktober 1913 dem Verkehr über- 
geben sind, wird mit der Ausführung der Hochdonner Brücke 
z. Zt. begonnen. 

Die alten Hochbrücken des Kanals sind die letzten 
gröfseren Brücken gewesen, bei denen Schweifseisen ver- 
wendet ist. Seitdem ist das Flufseisen das Material des 
Brückenbaues geworden. Bei den neuen Kanalbrücken wird 
zum ersten Mal in Deutschland hochwertiges Flufseisen in 
gröfserem Umfange verwendet. Nickelflufseisen ist in neuerer 
Zeit mehrfach für deutsche Brücken versuchsweise ver- 
wendet. Es ist infolge des hohen Preises für die mittleren 
Stützweiten, mit denen wir es im allgemeinen in Deutschland 
zu tun haben, nicht wirtschaftlich. Es wurde daher vorge- 
schlagen, für die Strafsendrehbrücke in Rendsburg und den 
Schwebeträger der Hochdonner Hochbrücke hochwertiges 
Flufseisen von 44—51 kg/qmm Festigkeit unter gleichzeitiger 
Steigerung der zulässigen Beanspruchungen um 20 pCt. 
gegenüber dem normalen Flufseisen zu verwenden. Hier- 
durch ist bei geringer Erhöhung des Einheitspreises eine 
Gewichtsersparnis von rd. 20 pCt. erreicht und eine nennens- 
werte Verminderung der Kosten erzielt. Bemerkenswert 
ist ferner, dafs man auf alle rein dekorativen Zutaten 
verzichtet hat, und dafs man nur bestrebt war, alle not- 
wendigen Bestandteile der Brücken gefällig auszubilden 
und organisch in die Gesamtanordnung des Ingenieurbau- 
werks einzufügen. 


Rufsland. Eisenbahn- und Brückenbauten. Nachrichten 
zufolge, die beim Börsenkomitee in Krementschug einge- 
gangen sind, wird die projektierte neue Strecke „Losowaja 
(Station der Südlichen Bahnen) Kasatın (Station der Südwest- 
bahnen)“ nach Kreuzung der Linie der Südlichen Bahnen 
den Dnjepr bei Krementschug überschreiten, zu welchem 
Zwecke daselbst eine neue Brücke erbaut werden soll, und 
sodann am Ufer des Dnjepr entlang über Nowogeorgiewsk 
und Tschigirin nach Kasatın weiter geführt werden. Mit 
den Vorbereitungsarbeiten soll im nächsten Jahre begonnen 
werden. (Nachr. f. Hand., Ind. und Landwirtschaft.) 


Elektrisierung der bayerischen Staatsbahnen. Der Ver- 
kehrsminister v. Seidlein hat im Finanzausschufs der Reichs- 
ratskammer zur Frage der Elektrisierung der Staatsbahnen 
bemerkenswerte Erklärungen abgegeben. Er führte aus: 
Bestimmend für die Einführung des elektrischen Betriebes 
mufs die Wirtschaftlichkeit sein. Niemand kann sagen, ob 
für Bayern nach den mehr oder minder raschen Fortschritten 
die Elektrisierung der vom Walchensee-Werk aus zu be- 
ginnenden Bahnstrecke in fünf oder zehn Jahren wirtschaft, 
lich möglich sein wird. Auch der Stand der Kohlenpreise 
kommt hier als mitbestimmend in Betracht. Ich mufs daran 


GLASERS ANNALEN FÜR GEWERBE UND BAUWESEN 


[1. Januar 1914] 


festhalten, dafs kein Anlafs besteht, unsere Bahnen teurer 
mit Elektrizität zu betreiben als mit Dampf. Die Schweiz 
hat den elektrischen Betrieb auf den tunnelreichen Strecken 
des Simplon und Lötschbergs eingeführt und beabsichtigt 
weiterhin, auch Tunnelstrecken am Gotthard zu elektrisieren. 
Bei diesen Strecken kommt die Beseitigung der aufser- 
ordentlichen Rauchbelästigung in den Tunnels vor allem in 
Frage. Dann arbeitet die Schweiz auch deshalb unter 
anderen Bedingungen wie wir, weil ihr der Kohlenbezug 
durch die weiten Transportstrecken sehr verteuert ist. Es 
kann unter diesen Umständen für die Schweizer Bahnen der 
elektrische Betrieb auf bestimmten Linien angezeigt sein 
und sich sogar als wirtschaftlich erweisen, während das 
unter unseren anderen Verhältnissen vielleicht nicht der 
Fall ıst. Trotz der bisherigen Verteuerung des elektrischen 
Bahnbetriebes hat die Staatsregierung die Durchführung des 
Walchensee-Projektes nicht aufgegeben. Ich habe keinen 
Grund, mit der Mitteilung zurückzuhalten, dafs ich vorüber- 
gehend anderer Ansicht über die zweckmäfsigste Lösung 
der vorliegenden Frage sein kann. (Berliner Actionair.) 


Verletzung der Sorgfaltspflicht eines Industriellen durch 
Beschäftigung eines 16 jährigen Menschen als Wagenführer 
einer Feldbahn. Auf einem grofsen Fabrikgelände war eine 
Feldbahn eingerichtet, die von einem 16 jährigen Menschen 
geleitet wurde. Zwar war der junge Mensch wiederholt 
angewiesen worden, niemand auf den Wagen der Feldbahn 
mitfahren zu lassen; indessen setzte sich doch einmal ein 
Knabe auf einen fahrenden Feldbahnwagen und verliefs ihn 
auch nicht, trotzdem der Fahrer ihn zum Herruntersteigen 
aufforderte. Der Knabe fiel denn auch herunter, seine eine 
Hand wurde von einem Wagen zermalmt, und der Verletzte 
strengte gegen den Industriellen eine Klage auf Schaden- 
ersatz an. Der Beklagte wandte ein, dafs er alles zur Ver- 
meidung von Unfällen getan habe; indessen wurde er vom 
Oberlandesgericht, dem Klageantrage gemäfs verurteilt, und 
dieses Erkenntnis fand die Billigung des Reichsgerichts. 
Es läfst sich nichts dagegen einwenden, so heifst es in den 
Gründen des höchsten Gerichts, wenn die Vorinstanz an- 
nimmt, dafs ein 16jähriger Mensch, möge er auch sonst 
nüchtern und zuverlässig sein, nur mit Pferden umzugehen 
verstehe, zur Führung von Wagenzügen der hier in Rede 
stehenden Feldbahn schon seiner Jugend wegen sich nicht 
eigne, weil ihm die hierfür erforderliche Vorsicht und 
Charakterfestigkeit abgehe, und dafs daher der Beklagte, 
indem er den jungen Menschen zu der fraglichen Verrichtung 
bestellte, bei der Auswahl dieser Person die im Verkehr 
erforderliche Sorgfalt nicht beobachtet habe.. Weder für die 
Wahrung der Verkehrssicherheit bei den von den Feldbahn- 
zügen zu passierenden Wegübergängen, noch zur charakter- 
festen Durchführung des von dem Beklagten selbst be- 
haupteten Verbots, Personen auf den Wagen der Feldbahn 
mitfahren zu lassen, ist einem so jungen Menschen die er- 
forderliche Autorität gegenüber Erwachsenen wie Kindern 
zuzutrauen. Der Vorinstanz ist deshalb auch unbedenklich 
darin zuzustimmen, dafs bei der Bestellung einer geeigneten 
älteren Person der Unfall voraussichtlich vermieden worden 
wäre, weil es deren Ueberlegenheit gegenüber dem Knaben 
leicht gewesen wäre, diesen vom Wagen zu entfernen und 
am Wiederaufsteigen zu hindern. 

(Gerichts- u. Verwalt.-Korrespondenz.) (Nachdr. verboten.) 


Schutzvorrichtungen an Maschinen. Schon seit einiger 
Zeit ist eine Bewegung im Gange, die die Hersteller von 
Maschinen für Beschädigungen von Arbeitern oder andern 
Gebrauchern von Maschinen in Anspruch nehmen will. Neuer- 
dings ist von dem Königlich Bayerischen Arbeiter-Museum 
in Münchenan eine Anzahl von Maschinenfabriken ein Schreiben 
verschickt worden, worin unter Bezugnahme auf die mannig- 
fachen Bestrebungen von Berufsgenossenschaften, von Hand- 
werkskammern und von einzelnen Abgeordneten in den 
Volksvertretungen zur Erreichung einer gesetzlichen Ver- 
pflichtung für die Maschinenfabrikanten, ihre Erzeugnisse 
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schon von Hause aus mit allen Schutzvorrichtungen liefern 
zu müssen, behufs Anfertigung einer Zusammenstellung über 
den derzeitigen Stand der einzelnen Berufsgenossenschaften 
und der Maschinenfabriken zu dieser Frage um Mitteilungen 
über den Standpunkt der letzteren ersucht wird. Die An- 
gelegenheit besitzt natürlich für die Kreise der Maschinen- 
fabriken ein erhebliches Interesse, weshalb es angezeigt sein 
dürfte, deren Aufmerksamkeit auf diese Bewegung zu richten. 
Schon bisher sind manche, namentlich Landwirtschaftliche 
Berufsgenossenschaften mit ihren an die Maschinenfabriken in 
bezug auf Schutzvorrichtungen gestellten Ansprüchen sehr 
weit gegangen, während andere Brufsgenossenschaften, be- 
sonders die der Stahl- und Eisen-Industrie, einen gemäfsigten 
Standpunkt in dieser Hinsicht einnehmen. Die Maschinen- 
fabriken ihrerseits verfolgen im allgemeinen den Grundsatz, 
dafs die von den Berufsgenossenschaften vorgeschriebenen 
Schutzvorrichtungen vom Hersteller der Maschine anzuwenden 
sind, dafs jedoch dem Besteller der Maschine obliegt, die 
Anbringung dieser Schutzvorrichtungen zu verlangen. Die 
Notwendigkeit solcher Schutzvorrichtungen wird selbstver- 
ständlich auch in den Kreisen der Maschinenfabrikanten an- 
erkannt, jedoch nur soweit, als sie mit Zweckmäfsigkeits- 
rücksichten vereinbar sind. Der Betrieb und die zweckent- 
sprechende Ausnutzung der Maschine darf dadurch nicht 
vermindert werden und es mufs ein gewisses Mafs der Selbst- 
fürsorge und der persönlichen Vorsicht dem Arbeiter, der 
mit der Maschine umzugehen hat, überlassen werden. Zu 
weitgehender Arbeiterschutz, wie er vielfach in der staatlichen 
Arbeiterversicherung und in manchen Vorschriften der Ge- 
werbeordnung erblickt werden mufs, ist auch auf dem Ge- 
biete der Anwendung von Maschinen in industriellen oder 
landwirtschaftlichen Betrieben vom Uebel. Mindestens sollten 
die Gesetzgeber und Behörden sich davor hüten, in dieser 
Hinsicht weiterzugehen, als es unbedingt notwendig und als 
es mit Rücksicht auf den ausländischen Wettbewerb zulässig 
erscheint. Es wäre daher wohl angebracht, dafs bei einer 
solchen Sammlung von einschlägigen Nachrichten oder Fest- 
stellung von Zuständen, wie sie das Königlich Bayerische 
Arbeiter-Museum in München bezweckt, die ausländischen 
Verhältnisse ebenfalls entsprechend berücksichtigt werden, 
um auf diese Weise Vergleichspunkte zu schaften, die an- 
gesichts der internationalen Wettbewerbsverhältnisse von 
der deutschen Gesetzgebung in nähern Betracht zu ziehen 
wären. 


Bekanntmachung. 


Unter Beziehung auf § 27 Abs. 7 der Prüfungsvor- 
schriften vom 13. November 1912 werden die Regierungs- 
baumeister, die im Jahre 1908 die zweite Hauptprüfung oder 
die Staatsprüfung bestanden haben, sowie die Regierungs- 
bauführer, die in dieser Zeit die häusliche Probearbeit ein- 
gereicht, nachher die zweite Hauptprüfung oder die Staats- 
prüfung jedoch nicht bestanden haben oder in die Prüfung 
nicht eingetreten sind, aufgefordert, die Rückgabe ihrer für 
die Prüfung eingereichten Zeichnungen nebst Mappen und 
Erläuterungsberichten usw. zu beantragen. Die Probe- 
arbeiten, deren Rückgabe bis zum 1. April 1914 nicht bean- 
tragt ist, werden zur Vernichtung veräufsert werden. 

In dem schriftlich an uns zu richtenden Antrage sind 
auch die Vornamen und bei denen, die die zweite Haupt- 
prüfung oder die Staatsprüfung bestanden haben, das Datum 
des Prüfungszeugnisses anzugeben. Die Rückgabe wird 
entweder an den Verfasser der Probearbeit oder an dessen 
Bevollmächtigten gegen Empfangsbestätigung erfolgen; auch 
kann die kostenpflichtige Rücksendung durch die Post bean- 
tragt werden. 

Berlin, den 10. Dezember 1913. 


Königliches Technisches Oberprüfungsamt. 
G. No. 454. Schroeder. 
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Personal-Nachrichten. 


Deutsches Reich. 


Verliehen: der Charakter als Wirklicher Geheimer 
Oberregierungsrat mit dem Range eines Rates erster Klasse 
dem Präsidenten des Kaiserlichen Patentamts Robolski; 


der Charakter als Geheimer Baurat dem Baurat Kuntz, 
Vorstand des Werkstättenamts in Niederjeutz; 


der Charakter als Baurat mit dem persönlichen Range 
eines Rates vierter Klasse dem bei der Verwaltung der 
Reichseisenbahnen in Elsafs - Lothringen angestellten Re- 
gierungsbaumeister Gerhard de Jonge in Mülhausen i. Els. 


Militärbauverwaltung Preufsen. 


Ernannt: zum Geheimen Baurat und Vortragenden 
Rat im Kriegsministerium der Intendantur- und Baurat 
Zeyss, bisher Hilfsreferent in der Bauabteilung dieses 
Ministeriums. 

In den erbetenen Ruhestand versetzt: zum 
l. Januar 1914 der Baurat Hellwich, Vorstand des Militär- 
bauamts II in Stettin. 


Preufsen. 


Ernannt: die am 1. Januar 1914 ausscheidenden, wieder 
vorgeschlagenen Mitglieder der Akademie des Bauwesens 
in Berlin: 1. Geheimen Öberbaurat Eggert in Weimar, 2. 
Geheimen Baurat Dr-Aug, Emmerich in Grunewald, 3. 
Ministerial- und Oberbaudirektor Wirklichen Geheimen Rat 
Dr.- Jng. Hinckeldeyn in Charlottenburg, 4. Wirklichen Ge- 
heimen Oberbaurat Reimann in Südende, 5. Wirklichen Ge- 
heimen Oberbaurat Thömer in Grunewald, 6. Wirklichen 
Geheimen Oberbaurat Dr.. Jna. Dr. Thür in Berlin, 7. Ge- 
heimen Baurat Professor F. Wolff in Berlin, 8. Oberbau- 
direktor a. D. Professor Dr.: Jng. Dr. Durm in Karlsruhe i. B., 
9. Regierungs- und Baurat a. D. Tornow in Chazelles bei 
Metz, 10. Wirklichen Geheimen Oberbaurat Dr, Aug, Blum 
in Nikolassee, 11. Ministerial- und Oberbaudirektor Wirk- 
lichen Geheimen Rat v. Doemming in Ilalensee, 12. Wirk- 
lichen Geheimen Oberbaurat Germelmann in Steglitz, 13. 
Wirklichen Geheimen Oberbaurat Dr.:Ina. Müller in Berlin- 
Wilmersdorf, 14.Geheimen Kommerzienrat Dr.: Jng. R.Pintsch 
in Berlin, 15. Ministerial- und Oberbaudirektor a. D. Wirk- 
lichen Geheimen Rat Dr-Ang Schroeder in Berlin, 16. 
Ministerial- und Oberbaudirektor Wirklichen Geheimen Rat 
Dr. Aug, Wichert in Berlin, 17. Ministerial- und Oberbau- 
direktor a D. Wirklichen Geheimen Rat Wiesner in Berlin, 
18. Geheimen Oberbaurat Professor Dr.Ing. Engeßer in 
Karlsruhe i. B., 19. Geheimen Oberbaurat Dr.: Jng. Keller in 
Berlin-Steglitz, 20. Wirklichen Geheimen Oberbaurat L. Koch 
in Halensee, 21. Geheimen Baurat Generaldirektor der 
Maschinenfabrik Augsburg-Nürnberg Dr, Aug, A. v. Rieppel 
in Nürnberg, 22. Geheimen Oberbaurat Roeder in Westend, 
23. Geheimen Oberbaurat Dr.-Ing. Sympher in Berlin, 24. 
Präsident der Generaldircktion der Staatseisenbahnen 
Dr, Ana, Dr. Ulbricht in Dresden von neuem zu deren Mit- 
gliedern mit der Mafsgabe, dafs der Geheime Oberbaurat 
Eggert, infolge seines Verzuges nach Weimar, zu den aufser- 
ordentlichen Mitgliedern der Akademie übertritt; 


ferner die bisherigen aufserordentlichen Mitglieder Ober- 
hofbaurat Geyer in Berlin, Geheimen Baurat Stadtbaurat 
Dr.. Jng. L. Hoffmann in Berlin, Geheimen Regierungsrat 
Dr.-Ing. W. v. Siemens in Berlin zu ordentlichen Mitgliedern 
sowie Geheimen Oberbaurat Saran in Berlin - Lichterfelde, 
Geheimen Baurat Professor Dr. Aua, Bruno Schmitz in Berlin, 
Professor Karl Zaar in Berlin und Professor Dr. phil. 
Klingenberg in Charlottenburg zu aufserordentlichen Mit- 
gliedern der genannten Körperschaft; 


zum Regierungs- und Baurat der Baurat Pr.» Aua, Bercher 
in Wiesbaden; 

zu Regierungsbaumeistern die Regierungsbauführer 
Alfons Putmanns aus Aachen (Eisenbahnbaufach), Wilhelm 
Bühl aus Diez, Unterlahnkreis (Eisenbahn- und Strafsenbau- 
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fach) und Ludwig Waßmann aus Einbeck (Wasser- und 
Strafsenbaufach). 

Verliehen: der Charakter als Baurat dem besoldeten 
Beigeordneten Rudolf Hobohm in Saarbrücken; 

der Charakter als Geheimer Regierungsrat dem etats- 
mäfsigen Professor an der Technischen Hochschule zu 
Berlin Brix. 

Beigelegt: das Prädikat Professor dem Abteilungs- 
vorsteher an der Kgl. Landesanstalt für Wasserhygiene in 
Berlin-Dahlem Bauinspektor Dr.: Jna. Karl Reichle. 

Ueberwiesen: der Regierungsbaumeister des Wasser- 
und Strafsenbaufaches Karl Zincke aus Lilienthal bei Bremen 
dem Meliorationsbauamt in Stade und der Regierungsbau- 
meister a. D. Paul Jacob aus Oppeln dem Meliorationsbau- 
amt lI in Oppeln. 

Beauftragt: der Regierungs- und Baurat Kraefft, Mit- 
glied der Eisenbahndirektion in Breslau, mit der Wahr- 
nehmung der Geschäfte eines Referenten bei den Eisenbahn- 
abteilungen des Ministeriums der öffentlichen Arbeiten in 
Berlin. 

Einberufen: zur Beschäftigung im Staatseisenbahn- 
dienst die Regierungsbaumeister des Eisenbahnbaufaches 
Theuerkauf bei der Eisenbahndirektion in Saarbrücken, 
Janssen bei der Eisenbahndirektion in Münster, Georg Neu- 
mann bei der Eisenbahndirektion in Kattowitz und Matthies 
bei der Eisenbahndirektion in Saarbrücken sowie die Regie- 
rungsbaumeister des Maschinenbaufaches Walter Lehmann 
bei der Eisenbahndirektion in Elberfeld, Walter Kirchhoff 
bei der Eisenbahndirektion in Essen, Greve bei der Eisen- 
bahndirektion in Breslau und Küsel bei der Eisenbahn- 
direktion in Altona. 

Der Regierungsbaumeister Loewe ist unter Belassung in 
Breslau zwecks anderweiter Verwendung von den Geschäften 
des Vorstandes des Hochbauamts I dortselbst entbunden. 

Versetzt: der Regierungs- und Baurat Schierer von 
Marienwerder an die Regierung in Breslau und der Baurat 
Ahrns von Köln als Vorstand des Hochbauamts I in Breslau; 

der Regierungsbaumeister Schmude, bisher beim Melio- 
rationsbauamt in Stade, nach Hannover; er ist dem Ober- 
präsidenten der Provinz Hannover (Ocdlandkulturstelle) zu- 
geteilt worden; 

der Regierungsbaumeister des Wasser- und Strafsen- 
baufaches Winkler von Breslau nach Ohlau und der Regie- 
rungsbaumeister des Hochbaufaches Kaiser von Koesfeld 
nach Hannover. 

Die nachgesuchte Entlassung aus dem Staats- 
dienst erteilt: dem Regierungsbaumeister des Wasser- 
und Strafsenbaufaches Franz Bock in Breslau und dem 
Regierungsbaumeister des Hochbaufaches Max Rendschmidt 
in Halensee. 

Bayern. 


Befördert: zum Regierungsrat und Vorstand der Be- 
‘triebsinspektion Kaiserslautern der Direktionsrat Paul Reisser 
in Kempten und zum Regierungsrat der Vorstand der 
Maschineninspektion Lindau Direktionsrat Emil Leykauf. 

Bestätigt: auf Grund der in der Wahlversammlung der 
K. Akademie der Wissenschaften vollzogenen Neuwahlen 
der Diplomingenieur Geheimer Hofrat Dr. Max Schmidt, 
ordentlicher Professor der Geodäsie und Topographie an 
der Technischen Hochschule in München, bisher aufser- 
ordentliches Mitglied der Akademie, als ordentliches Mit- 
glied in der mathematisch-physikalischen Klasse. 

Versetzt: der Oberbauinspektor Max Maußer in Neu- 
markt (Rott) als Direktionsrat und als Vorstand an die Be- 
triebsinspektion Regensburg und der Oberbauinspektor 
Johann Freyschmidt in Ludwigshafen a. Rhein auf Ansuchen 
in gleicher Diensteigenschaft an die Eisenbahndirektion 
Nürnberg. 

Die erbetene Entlassung aus dem Staatsdienste 
bewilligt: dem Eisenbahnassessor Max Keller in Augs- 
burg; ihm ist der Rücktritt in denselben auf die Dauer von 
zwei Jahren vorbehalten. 
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Württemberg. 


Ernannt: zum Maschineningenieur bei der General- 
direktion der Staatseisenbahnen der Regierungsbaumeister 
Bretschneider. 

Befördert: zum Eisenbahnbauinspektor in Kalw der 
tit. Eisenbahnbauinspektor Rempis bei der Eisenbahnbau- 
sektion Schorndorf. 


Baden. 


Ernannt: zum Kollegialmitglied der Generaldirektion 
der Staatseisenbahnen der Vorstand der Bahnbauinspektion Ill 
in Karlsruhe Baurat Otto Hardung und zum Eisenbahn- 
ingenieur der Elektroingenieur Oskar Oess in Offenburg. 


In den erbetenen Ruhestand versetzt: der ordent- 
liche Professor der Zoologie an der Technischen Hochschule 
und Direktor der zoologischen Abteilung des Naturalien- 
kabinetts Geheimer Hofrat Dr. Otto Nüfslin. 


Hessen. 


Verliehen: der Charakter als Geheimer Baurat dem 
Vorstand der Dampfkesselinspektion Baurat Joh. G. Pöhl- 
mann und dem ordentlichen Professor an der Techn. Hoch- 
schule Fr. Pützer in Darmstadt; 

der Charakter als Baurat dem Kreisbauinspektor des 
Kreises Offenbach Karl Cellarius in Offenbach; 

der Charakter als Regierungs- und Baurat dem Regie- 
rungsbaumeister des Eisenbahnbaufaches Paul Rothamel, 
Vorstand des Eisenbahnbetriebsamts 2 in Darmstadt, und 
dem Regierungsbaumeister des Maschinenbaufaches Robert 
Cramer, Vorstand des Eisenbahn-Werkstättenamts 2 in 
Darmstadt. 

Versetzt: der Wasserbauassessor Bauinspektor Lud- 
wig Ickes in Worms in gleicher Diensteigenschaft mit 
Wirkung vom 1. April 1914 an das Wasserbauamt Mainz. 


Braunschweig. 


Verliehen: der Titel Oberbaurat dem ordent!l. Mitglied 
der Herzogl. Baudirektion Geheimen Baurat Pfeifer sowie 
der Titel Geheimer Baurat dem ordentlichen Mitglied der 
llerzogl. Baudirektion Regierungs- und Baurat Körner; 

der Titel Geheimer Hofrat dem ordentl. Professor an 
der Technischen Hochschule in Braunschweig Lübke. 


Elsafs-Lothringen. 


Eingewiesen: der Hochbauinspektor Haentzschel, bis- 
her in Château-Salins, in die Stelle des Hochbauinspektors 
in Mülhausen. 


Gestorben: Oberbaurat Adelung, früher Vorstand des 
Landbauamts München, Oberbaurat Schepp, Mitglied der 
Eisenbahndirektion in Frankfurt am Main, und Stadtbaurat 
Kgl. Baurat Maeckler in Koblenz. 


Zur getälligen Beachtung 
für die Mitglieder des Vereins 
Deutscher Maschinen-Ingenleure 
sowie für alle Post-Abonnenten! 
Beim Ausbleiben oder bei verspäteter Lio- 


ferung einer Nummer wende man sich stets an 
den Briefträger oder die zuständige Beetell-Post- 


anstalt. Erst wenn Nachlieferung und Aufklärung 
nicht In angemessener Frist erfolgen, schreibe 
man unter Angabe der bereits unternommenen 
Schritte an den Verlag unserer Zeitschrift. 
Verlag der 
„Annalen für Gewerbe und Bauwesen“. 


Berlin SW 68, 1. Januar 1914. 
Lindenstr. 80. 
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Bücherschau 


Die Heizerschule. Vorträge über die Bedienung und 
den Betrieb von Dampfkesseln. Von F. O. Morgner, 
Gewerbeinspektor in Chemnitz. Mit 147 Abb. Berlin 
1913. Verlag von Julius Springer. Geb. 2,80 M. 


Vorliegendes Buch enthält im wesentlichen in klarer und über- 
sichtlicher Form die Vorträge des Verfassers für Dampfkesselheizer. 
In eingehender Weise sind die Verbrennungsvorgänge und die Be- 
dienung des Kesselfeuers vom Standpunkte der Rauchverhütung und 
des möglichst sparsamen Kohlenverbrauchs aus besprochen. Im 
übrigen sind auch die neuzeitlichen und aussichtsvollsten Er- 
scheinungen auf dem Gebiet der Dampfkesseltechnik, die Rauchgas- 
prüter, die flammenlose Obertlächenverbrennung, die mechanischen 
Rostbeschiekungsapparate, die Steilrohrkessel, der Gitterschornstein 
Die Zeichnungen und Ab- 


Sprache und Aufbau des 


usw. gebührend berücksichtigt worden. 
bildungen sind sorgfältig ausgewählt. 
Buches zeigen eine möglichst allgemein verständliche und volks- 
tümlche Form. i Schu. 


Maschinenelemente. Leitfaden zur Berechnung und 
Konstruktion für technische Mittelschulen, Gewerbe- 
und Werkmeisterschulen sowie zum Gebrauche in 
der Praxis. Von Hugo Krause, Ingenieur. 2. ver- 
mehrte Auflage. Mit 357 Abb. Berlin 1913. Verlag 
von Julius Springer. Geb. 5,60 M. 


Das Buch behandelt in kurzer aber klarer Form die gebräuch- 
lichsten Maschinenelemente. Die Zeichnungen sind einfach und deut- 
lich, die Berechnungen in elementarer Weise auf das notwendigste 
Als An- 
hang bringt cs einige gute Tabellen und eine Tafel mit Potenzzahlen, 


beschränkt und an Beispielen zahlenmäfsig durchgeführt. 


Wurzeln, l.ogarithmen, Kreis-Umfängen und -Inhalten. 
Das Buch ist für den ihm gestellten Zweck zum Gebrauche in 


der Praxis zu empfehlen. G. R. 


Ermittlung der billigsten Betriebskraft für Fabriken 
unter besonderer Berücksichtigung der Abwärmever- 
wertung. Von Ingenieur K. Urbahn. 2. vollständig 
erneuerte und erweiterte Auflage von Dr. Jna. Ernst 
Reutlinger, Direktor der Ingenieurgesellschaft für 
Wärmewirtschaft m. b. H. in Köln. Mit 66 Abb. und 
45 Zahlentafeln. Berlin 1913. Verlag von Julius 
Springer. Geb. 5 M. 


Das Werk gibt in übersichticher Form dem Leiter eines Fabrik- 
betriebes die wichtigsten Unterlagen zur selbständigen Lösung der 
Frage: „Mit welcher Art von Antriebsmaschine oder durch welche 
Betriebsverbesserungen kann ich die Gesamtanlage- und Betriebs- 
kosten für Kraft- und Heizungszwecke auf ein Minimum biingen?“ 
Dabei wird auf Schwankungen im Belastungsgrade, Erweiterungs- 
fähigkeit und vor allem auf Verwendung der Abwärme der Antriebs- 
maschine besonderer Wert gelegt. 

Das Werk 


kann jedem Betriebsleiter warm empfohlen werden. Gü. 


Zahlreiche Tafeln und Beispiele sind beigefügt. 


Die Entstehung des Dieselmotors. Von Rudolf 
Diesel, Dr.:Jna. h. c. der Technischen Hochschule 
München. Mit 83 Textabb. und 3 Tafeln. Berlin 1913. 
Verlag von Julius Springer. Preis 5 M, geb. 6 M. 

Das Buch ist aus einem am 21. November 1912 in der Schifl- 
bautechnischen Gesellschaft in Berlin gehaltenen Vortrag entstanden. 
Der Erfinder des Dieselmotors berichtet über die zahlreichen 
Schwierigkeiten, die überwunden : werden mufsten, um aus dem 
ersten Veersuchsmodell des Jahres 93, das noch nicht selbständig 
laufen konnte, eine brauchbare Kraitmaschine zu machen. 

Auch für den Ingenieur, dem sonst das fragliche Gebiet fern 
liegt, ıst es von hohem Interesse, zu sehen, wie der Erfinder erst 
zahlreiche Irrwege beschritten und wieder verlassen hat, bis er den 
ruhtieen Weg fand. 


hat Diesel das Buch gleichsam als cin Vermächtnis für seine Fach- 


Wenige Wochen vor seinem tragischen Ende 


genossen fertiggestellt und es kann cines hervorragenden Platzes 
in der technischen Weltliteratur sicher sein. Mbr. 


' Das Maschinen-Zeichnen. Begründung und Veran- 


schaulichung der sachlich notwendigen zeichnerischen 
Darstellungen und ihres Zusammenhanges mit der 
praktischen Ausführung. Von A. Riedler, Professor 
an der Kgl. Technischen Hochschule zu Berlin. 2. Auf- 
lage. Mit 436 Abb. Berlin 1913. Verlag von Julius 
Springer. Geb. 10 M. 


Von diesem seit längeren Jahren vergriffenen Werke erschien 
jetzt die 2. Auflage in beträchtiich erweitertem Umfange. Die Neu- 
bearbeitung entspricht dem gegenwärtigen Stande der Maschinen- 
fabrikation und gibt eine Fülle von anschaulichen Beispielen, die 
dem Studierenden sowohl als auch dem praktisch arbeitenden 
Ingenieur ein gutes Hilfsmittei bieten. Das Werk kann bestens 
empfohlen werden. W.S. 
Technische Untersuchungsmethoden zur Betriebs- 

kontrolle, insbesondere zur Kontrolle des Dampf- 
betriebes. Zugleich ein Leitfaden für die Üebungen 
in den Maschinenbaulaboratorien technischer Lehr- 
anstalten. Von Julius Brand, Professor, Elberfeld. 
3. Auflage. Mit 285 Abb. I Tafel und zahlreichen 
Tabellen. Berlin 1913. Verlag von Julius Springer. 
Geb. 8 M. 

Das Werk zeichnet sich durch Reichhaltigkeit, eingehende 
Darstellung der wichtigsten Apparate und Untersuchungsmethoden 
aus, ohne zu umfangreich zu sein. Dem Zwecke, für den es ge- 
schrieben ist, wird es in vollkommenem Mafse gerecht. Hg. 


Ueber die Bearbeitung von Maschinenteilen. Von 
E. Hoeltje, Frankfurt a. M. Mit 246 Abb. Berlin 
1913. Verlag von Julius Springer. Preis IM. 


Verfasser behandelt in seiner kleinen Schrift, die den Sonder- 


- abdruck eines in der „Werkstattechnik“* erschienenen Aufsatzes dar- 


stellt, kiar und eingehend die Bearbeitung von Kupplungen, Lager- 
schalen, Riemenscheiben, Kolben, Kreuzköpfen, Pleuelstangen, Kurbel. 
wellen, Exzenter, einem Ventil und einer Lokomotivachsbüchse hin- 
sichtlich der aufeinanderfolgenden Arbeitsvorgänge, der dabci ver- 
wendeten Aufspannvorrichtungen und Bohrschablonen und der cr- 
forderlichen Meiswerkzeuge. Die Mehrzahl der besprochenen Arbeits- 
methoden gehört der Massenfabrikation an. Das mit guten Text- 
figuren ausgestattete Werk ist besonders den Studierenden zu 


empfehlen. B--e. 


Die Förderung von Massengütern. Von Dt Aua 
Georg von Hanfstengel. I. Band: Bau und Be- 
rechnung der stetig arbeitenden Förderer. 2. ver- 
mehrte Auflage. Mit 488 Abb. Berlin 1913. Verlag 
von Julius Springer. Geb. 9 M. 

Es ist ein Zeichen der zunehmenden Erkenntnis der Wichtigkeit 
zweckmälsiger Förderung der Massengüter und zugleich eine An- 
erkennung der Arbeit des Verfassers, dals bereits eine 2. Auflage 
nötig wurde. Erfreulich ist, dafs das Werk ohne Erhöhung des 
Preises um ein Kapitel über seltener vorkommende Fördermittel 
und namentlich durch Angaben über Berechnung und Grötse des 
Krattbedarfs der verschiedenen Konstruktionen eıweitert werden 


konnte. l Bm. 


Autogene Schweifsung von Aluminium. Von Kautnv. 
Zentralbüro für Azetylen- und autogene Metallbe- 
arbeitung, Nürnberg. 

Ueber die Haltbarkeit von Aluminiumlötungen bestehen recht 
verschiedene Anschauungen. Als wirklich einwandsfreie Verbindung 
von Aluminiumteilen kommt nur eine gleichmetallige Verbindung 
inbetracht, wie sie durch das Schweilsen erzielt werden kann. Es 
werden Verfahren für autegene Schweifsung von Aluminium für die 


verschiedensten Anwendungszwecke beschrieben. Schu, 


Berichte des Versuchsfeldes für Werkzeugmaschinen 
an der Technischen Hochschule Berlin. Ilcraus- 


gegeben von Professor Dr.-Ina. Georg Schlesinger, 
Charlottenburg. Heft 111. 1. Untersuchungen an Preis- 
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luftwerkzeugen. Von PDr.:Ina. Rudolf Harm. Mit 
38 Abb. 2. Der deutsche (metrische) Bohrkegel für 
Fräsdorne. Von Dr.- Jna. G.Schlesinger. Mit 36 Abb. 
Berlin 1913. Verlag von Springer. Preis 2 M. 


Arbeit deren innere 


Arbeitsvorgänge noch wenig geklärt sind, ist auf dem Weg-Zeit- 


Vorliegende über Preisluftwerkzeuge, 
Diagramm unter Rückschlüssen auf die gleichzeitig, aber getrennt 
Die Arbeit benutzt daher 


im wesentlichen mechanisch-mathematische Ueberlegungen und dürfte 


beobachteten Arbeitsdrücke aufgebaut. 


als Schulbeispiel für die studierende Welt von grofsem Anreiz sein. 
Die Einführung des sogenannten deutschen oder metrischen Kegels 
für Spiralbohrer in Deutschland anstelle des Morsekegels durch die 
staatlichen Werkstätten u. a. hat neuerdings die Forderung nach 
sich gezogen, kurzerhand auch bei Bohrwerken und Fräsmaschinen 
zur Dornbefestigung denselben metrischen Bohrkegel zu verlangen. 
Die vorliegenden Untersuchungen sind dahin zusammenzufassen, dafs 
der metrische Bohrkegel auch zum Halten der Fräsdorne ge- 
nügt. Mit Rücksicht auf die geringe Verbreitung des metrischen 
Bohrkegels und die fast internationale des Morsekegels wäre noch 
heute die Einführung einer Weltnormalie anzustreben. Schu. 
Die Störungen an elektrischen Maschinen, ins- 
besondere deren Ursachen und Beseitigung. Von 
Ludwig Hammel, Zivilingenieur. Mit 46 Abb. Frank- 
furt a. M. 1913. Selbstverlag des Verfassers. Geb. 
2,50 M. 
Das Heftchen enthält wertvolle Winke und behandelt den Stoff 
in durchaus erschöpfender Weise, Fl. 


Elektrisch Kranausrüstungen der Siemens- 
Schuckert-Werke nach 25 jähriger Entwicklung. 
Berlin, März 1913. Im Buchhandel zu beziehen durch 
Julius Springer, Berlin W 9. 

Die Siemens-Schuckert-Werke haben die Entwicklung ihrer 
Kranausrüstungen, nach fünfundzwanzigjähriger Arbeit auf diesem 
Gebiete, zu einem gewissen Abschlusse gebracht und geben in der 
vorliegenden Druckschrift eine Uebersicht über das zu hoher Voll- 
kommenheit In Teil I 


Schalt-, Steuer- und Sicherheits- 


und groisem Umtange entwickelte Gebiet. 
der Schrift werden die Motoren, 
vorrichtungen nach Bauart und Wirkungsweise eingehend beschrieben 
und wichtige Gesichtspunkte für die Wahl der Apparate angegeben. 
Teil II gibt eine Uebersicht über die ausgeführten Anlagen durch 
die Beschreibung typischer Beispiele, die sich auf alle Gebiete des 
Hebemaschinenwesens: Kleinhebezeuge, eigentliche Krane, Verlade- 
und alle Gröfsen- 
ordnungen von der 300 kg-Laufkatze bis zum 250 t-Werttkran um- 


anlagen und Verschiebevorrichtungen erstrecken 


fassen. 

Die Darstellung führt gut 
das Werk 
meist klare Schaubilder unterstützt. 


in das weitverzweigte Gebiet ein; 
wirksam durch saubere Skizzen und zahlreiche 
Die Schrift ist ein gutes Hilfs- 
mittel für den Praktiker bei der Projektierung von Krananlagen. 
H. 
Der Kraftwagen und seine Beziehungen zur Stralse 
vom Standpunkte des Stralseningenieurs. Von 
F. Loewe, Geh. Hofrat und Professor an der Kgl. 
Techn. Hochschule zu München. Eine Ergänzung 
seines Lehr- und Handbuches „Strafsenbaukunde“. 
Mit 4 Abb. Wiesbaden 1913. C. W. Kreidels Ver- 
lag. Preis 1,30 M. 


Wie der Titel erkennen läfst, ist die Abhandlung im wesent- 
Sie bietet jedoch für den 
Maschieneningenieur vieles Wissenswerte, namentlich in dem ersten 


wird 


lichen für den Bauingenieur bestimmt. 


Teil, in welchem die Geschichte des Kraftwagens ausführlich dar- 
gestellt ist. Der weitere Inhalt zerfällt in die beiden Teile, Kon- 
struktion des Kraftwagens und Einwirkung des Kraftwagens auf die 
Strafse. Zum Schlufs werden die hierzu gewonnenen Ergebnisse 
der internationalen Strafsenkongresse zu Brüssel (1908) und Paris 


(1910) mitgeteilt. Wd. 


Die bildenden Künste, ihre Eigenart und ihr Zu- 
sammenhang. Von Professor Dr. Karl Doehlemann 
in München. Leipzig und Berlin 1913. Druck und 
Verlag von B. G. Teubner. Preis geb. 60 Pf. 


Die Vorlesung hat den Zweck, auf die in der Theorie der 
bildenden Künste auftretenden Probleme hinzuweisen, und gibt dazu 
einen Ueberblick über die Fragen theoretischer Natur, welche diese 
Künste beinflussen. Sie wird besonders für den Architekten von 
Interesse sein, da auch diejenigen Wissensgebiete, welche die 
künstlerische Ausbildung der jungen Architekten zu ergänzen haben, 


betrachtet werden. K. 


Erfinderrecht und Volkswirtschaft. Mahnworte für 
die deutsche Industrie von Georg Wilhelm Häber- 
lein, Dr. phil, Dr. jur. Berlin 1913. Verlag von 
Julius Springer. Preis 2,60 M. 


Bedeutung und Wesen des Patentanspruchs. Kritische 
Studie von Georg Wilhelm Häberlein, Dr. phil, 


et jur. Berlin 1913. Verlag von Julius Springer, 
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Patentgesetzes. Von Dr. Hermann Isay, Rechts- 
anwalt am Kammergericht. Berlin 1914. Verlag von 


Franz Vahlen. Preis geh. 80 Pf. 
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Nach einem in der Polytechnischen Gesellschaft zu Berlin 
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Hartholz-Einsatzplatte für Eisenbahnschwellen 


vom Ober- und Geheimen Baurat Krause, Elberfeld 
(Mit 11 Abbildungen) 


Die Abhandlung unter gleicher Ueberschrift vom 
Oberbaurat M. Matthaei, Frankfurt a. M., in dieser Zeit- 
schritt — Jahrgang 1912, Band 71, Seite 133 ff — gibt 
Veranlassung, sich etwas näher mit ihr zu beschäftigen, 
zumal dem Gegenstande der dort beschriebenen Er- 
findung aufser einigen näher beschriebenen besonderen 


Abb. 1. 


Darstellung der Art der Eindrehung. 


Abb. 2. 
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Tellerplatte mit ebener Unterfläche. 


Eigenschaften noch weitere 19 Vorteile gegenüber 
anderen gleichem Zwecke dienenden Ausführungen nach- 
gerühmt werden. Eine derartige Anpreisung in einer 
viel gelesenen technischen Zeitschrift mutet eigenartig 
an und macht etwas stutzig. 

Den durch das deutsche Reichspatent No. 231326 
geschützten Erfindungsgedanken lassen die Abb. 1—4 
erkennen; sie zeigen, wie die Hartholzeinsatzplatte d 
mit kreisföormigen Schmalseiten und gleichlaufenden 
Längsseiten mit ebenen oder vor- oder rückspringenden 
unteren Flächen in entsprechend gestaltete Aussparungen 
der Schwelle a — gegebenenfalls um eine in der Mitte 
eingezogene Holzschraube c — eingedreht werden soll. 
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Abb. 3. 
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Tellerplatte mit hohler Unterfläche. 


Das Eindrehen der Platte soll dabei unter gleichzeitigem 
Niederpressen vor sich gehen. Nun ist das Eindrehen 
von Einsatz- oder Unterlagsplatten, das an und für sich 
an den allgemein üblichen Vorgang beim Bajonettver- 
schlufs erinnert, schon bei Eisenschwellen seit dem 
Jahre 1888 bekannt, wie Abb. 5 zeigt, vergl. auch Haar- 
mann, das Eisenbahn-Geleise 1891, Geschichtl. Teil, 
2. Hälfte, Seite 633. Es heifst hierzu auch a d. O. auf 
Seite 632: „Am Boden des Stuhles befindet sich ein 
durch die Schwellendecke greifender runder Ansatz, 
um welchen sich der Stuhl drehen läfst. Eine Drehung 
nach rechts gibt dem Stuhl seine richtige Stellung und 
schiebt die kurzen Seiten derart unter ÄAufpressungen 
der Schwellendecke, dafs der Stuhl von diesen festge- 
halten wird.“ , 

Wenn nun angegeben wird, dafs die Einsatzplatte 
wegen der kreisförmigen Ausbildung vor anderen recht- 
eckigen Platten den Vorzug habe, dafs sie in der 
Richtung der Schiene nicht verschoben werden könne, 
so ist dieses wohl nicht ganz zutreffend, denn die Abb. 6 


Abb. 4. > 


Tellerplatte mit nach unten gewölbter 
Unterfläche. 


zeigt, dafs bereits seit dem Jahre 1870 verschiedentlich 
Einsatzplatten verwendet worden sind, die in den 
Schwellen gegen eine Verschiebung in der Schienen- 
richtung gesichert waren, vergl. auch Haarmann, das 
Eisenbahngleis, Kritischer Teil 1902, Seite 64 und 69. 

Wie die Abb. 2—4 zeigen, sollen die Einsatzplatten 
auf der Unterseite eben, ausgehöhlt oder gewölbt und 
die Schwellen entsprechend gedreht oder gefräst sein- 
Da es sich nun hier um eine Massenherstellung handelt, 
wird wohl schwerlich stets eine übereinstimmende Aus- 
bildung der gewölbten Anlageflächen zwischen Platten 
und Schwellen zu erzielen sein. Treten nun hier auch 
nur geringe Abweichungen zwischen den zusammen- 
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gehörigen Flächen, etwa nach Abb. 7, ein, so ist bei 
der verschiedenartigen Beanspruchung der Uhnterlags- 
platte durch die belastete Schiene ein Hin- und Her- 
wippen der Platte nach allen Richtungen hin und da- 
mit ein schädlicher Einflufs auf die Befestigungsmittel, 
Platten und Schwellen unvermeidlich. Dieser Nachteil 
wird auch nicht durch Einbringen von flüssigen Teer- 
massen, Goudron usw. in die Zwischenräume, — Mittel, 
die angeblich eine innige Verbindung zwischen Platte 
und Schwelle hervorbringen sollen —, verhindert. Diese 
Zwischenlagen werden auch keine elastische Unterlage 
für die Platten nach ihrem Einbringen bilden können, 
da sie bei deren Eindrehen unter Druck seitlich heraus- 
quellen werden. Die in den Hohlräumen etwa zurück- 
bleibenden Massen können als elastische Zwischenlage 
nicht in die Erscheinung treten. 


Abb. 5. 
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Eindrehbarer Schienenstuhl für Eisenschwellen. 


Abb. 6. 


In Holzschwellen eingelassene Hartholzplatte. 


Dafs die in der Mitte der eingeprefsten Platte ein- 
gezogene versenkte Holzschraube eine wirksame Ent- 
lastung der unterschnittenen seitlichen Holzteile der 
Schwelle hervorrufen wird, mufs bezweifelt werden, 
ebenso, dafs Platte und Schwelle ein Ganzes bilden 
sollen, und dafs durch das Einbringen der Platte 
der Schwellenquerschnitt eher geschwächt als verstärkt 
wird, ist wohl anzunehmen. 

Die Annahme, dafs die „Befestigungs-(Schwellen-) 
schrauben, die in zwei verschieden harte Holzarten ein- 
greifen, besser festsitzen sollen, namentlich wenn die 
Holzfaserrichtung.der Einsatzplatte im allgemeinen schräg 
zu ihrer Längsrichtung verläuft, dürfte wohl irrig sein, 
denn eine Schraube, die mit gleichem Gewindegange 
in 2 Teile eingreift, kann nicht diese Teile zusammen- 
pressen und gleichzeitig unter Inanspruchnahme dieser 
Teile ein Anpressen eines dritten Teiles hervorrufen. 
Würde z.B. die Schraube, nachdem sie durch den 
oberen Teil geschraubt ist, beim Auftreffen auf den 
unteren Teil diesen nicht sofort fassen, so würde sogar 
beim Weiterschrauben ein Abheben des oberen Teiles 
eintreten. Eine Unterteilung des Materials für das Ein- 
greifen des Gewindes einer Schraube, wie im vorliegen- 
den Falle, führt bei gleicher Schraubenlänge nicht nur 
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stets eine Schwächung der Schraubenhaftung herbei, 
sondern hat noch den grofsen Nachteil, dafs der Hebel. 
arm für die am Schraubenkopfe angreifenden Seiten- 
kräfte unter Umständen ganz bedeutend vergröfsert 
wird, vergl. auch „Die Holzschwelle, Organ des Vereins 
zur Förderung der Verwendung des Holzschwellen- 
Oberbaues“ 1913, Heft 3 Seite 51. 

Wenn auch zugegeben werden kann, dafs die Ein- 
satzplatte im unbelasteten Zustande fest und innig und 
nach allen Richtungen unverrückbar in der Holzschwelle 
sitzt, so wird sich dieser Zustand im Betriebe doch 
wohl nur ganz kurze Zeit halten können. 


Fehlerbafte Auflagerung der Tellerplatte. 


Die Einsatzplatte soll, wenn sie mit der Zeit durch 
die Beanspruchung zerstört ist, zerschlagen werden und 
dann unter den Schienen durch eine andere gleiche 
Platte ersetzt werden können, ohne die Holzschwelle 
herauszunehmen, sie soll also auswechselbar sein. Ob 
aber die Schwellenaussparung unter den Betriebsein- 
flüssen so verschont bleiben wird, dafs eine neue Platte 
ohne weiteres in sie eingedreht werden kann, kann 
wohl erst die Erfahrung lehren; wie es aber hierbei mit 
dem Einbringen der Platte unter Druck, eine Haupt- 
forderung im Patentanspruch, vor sich gehen soll, ist 
nicht näher angegeben. Auch dürfte ein Eindrehen 
der neuen Platte nach Abb. 8 wohl ohne grofse Lockerung 
der aufzufrischenden Schwelle nicht so ganz einfach sein. 


Abb. 8. 


Tellerplatte mit nach unten gewölbter Unterfläche 
und eingeschnittener geneigter Oberfläche. 


Wie die Platten bei Verwendung von Leitschienen- 
stützwinkeln bezw. bei Unterlagsplatten, die Fahr- und 
Leitschiene gleichzeitig aufnehmen, ausgebildet werden 
sollen, ist weiter nicht ausgeführt. Sollten die teller- 
förmigen Einsatzplatten hierbei nicht zu grofs werden? 

Wenn nun auch durch die vorstehenden Ausfüh- 
rungen die Vorteile, die die geschützte Einsatzplatte 
unbedingt aufweisen, etwas eingeschränkt sein sollten, 
so bleiben bei ihnen doch Vorzüge bestehen, die es 
bei der grofsen Wirtschaftlichkeit bei Verwendung 
solcher Platten immerhin erwünscht erscheinen lassen, 
Versuche mit ihnen im gröfseren Umfange vorzunehmen, 
vergl. auch „Die Holzschwelle, Organ des Vereins zur 
Förderung der Verwendung des Holzschwellen-Ober- 
baues“ 1913, Heft 3, Seite 130. Jedenfalls bieten die 
Platten den Schienen bei unmittelbarer Auflage eine 
grofse Druckfläche dar. 

Sollte jedoch auch eine geringereLänge der Schienen- 
lagerung auf der Hartholzplatte genügen, ohne dabei 
die Auflagerfläche dieser auf der Schwelle nennenswert 
zu verkleinern, so würde es sich empfehlen, der Hart- 
holzplatte eine Form zu geben, die gleichmäfsiger und 
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billiger hergestellt und auch gegen Verschiebung ge- 
sicherter und dabei doch leicht gelagert werden kann. 
Es ist wohl nicht zu bestreiten, dafs die Tellerplatte 
einen ziemlich erheblichen Materialverlust sowohl bei 


Abb. 9. 
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Längliche Unterlagsplatte mit halbkreisförmigen Enden. 


ihrer Herstellung aus dem Vollen als auch bei der 
weiteren Bearbeitung im gedrehten Zustande erleidet. 
Es käme nun in Frage, die Platte, wie Abb. 9 zeigt, 
länglich mit halbkreistörmigen Enden auszuführen. 
Diese Platte läfst sich leicht aus 
Bohlen, die auf vierseitigen Hobel- 
maschinen stets gleichmäfsig und 
billig hergestellt werden können, auf 
bestimmte Länge auch mit einseitiger 
Neigung schneiden. Die entsprechen- 
den Aussparungen in der Schwelle 
lassen sich ebenso einfach und leicht 
auf Langlochfräsmaschinen herstellen. 
Der Fräskopf wird hierbei zweck- 
mäfsig etwas kegelförmig ausge- 
bildet, um die Einlageplatte mit 
etwas Anzug fest in die Aussparung 
eintreiben zu können. Diese Aus- 
führung hat vor den bekannten ein- 
gelassenen viereckigen Platten den 
grofsen Vorzug, dafs Platten und 
Schwellenaussparungen stets gleichmäfsig und leicht 
auch bei Massenherstellung angefertigt werden können. 
Die Länge der Platte kann allen Erfordernissen ent- 
sprechend so bemessen werden, dafs auch längere Unter- 
lagsplatten (für Fahr- und Leitschienen) anstandslos volle 
Auflagerung finden können. Werden nun die gleich- 
artig hergestellten Platten für die Befestigungsmittel 
mit Vorbohrungen versehen, die jeweils um einige 


Abb. 10. 


Schienennagel und 
Schwellenschraube 
(beschädigt). 
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Millimeter in der Längsrichtung der Platte versetzt sind 
(etwa 4 Sorten), so können die Schwellen in der Werk- 
stätte und vor der 'Iränkung mit gleichartigen Aus- 
sparungen hergestellt werden. Das Einsetzen der ver- 
schiedenen Plattensorten kann dann an der Verbrauchs- 
stelle nach Eintauchen in flüssigen Teer oder dergl. je 
nach der Spurweite leicht und dauerhaft ausgeführt 
werden, soweit es nicht für gerade Strecken bereits in 
der Werkstätte erfolgt ist. 

Statt der Befestigung der Schienen auf den Holz- 
schwellen mit Schienennägeln oder Schwellenschrauben, 


Abb. 11. 
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Widerlagskrampe. 


die wegen der geringen AÄnlagefläche wie bekannt, 
immerhin einer starken Abnutzung am Schaft und 
Kopf unterworfen sind, wie Abb. 10 zeigt, vergl. 
auch Haarmann, Eisenbahngleis 1902, Kritischer Teil, 
Seite 64 und 207, kann auch zweckmälsig die Befesti- 
gung mit 2 Widerlagskrampen nach Abb. 11 unter Ver- 
wendung von Klemmplatten und Hakenschrauben etwa 
nach der dem Verfasser durch das D. R. P. No. 251 106 
geschützten Ausführung in Frage kommen. Diese 
Krampen können wegen der grofsen Leibungsfläche 
einen grofsen Seitendruck ohne Nachteil aufnehmen 
und besitzen unabhängig davon eine gute Haftfestigkeit. 

Ueber diese Ausführung werden demnächst weitere 
Angaben folgen. 


Zur Eisenbahn- und Schiffahrtsfrage in Kamerun 


Referate des Expeditionsführers F. Michell- München 
und des Geh. Baurats und Geh. Kommerzienrats Fr. Lenz-Berlin 
(Mit Abbildung) 


Die zeitgemäfse Frage eines Eisenbahn-Schiffahrts- 
Verkehrs in Kamerun beschäftigte die kürzlich unter 
dem Vorsitz von Karl Supf stattgehabte Sitzung der 
Technischen Kommission des Kolonial-Wirtschaft- 
lichen Komitees, wirtschaftlichen Ausschusses der 
Deutschen Kolonialgesellschaft. Von besonderer Be- 
deutung für diese Frage ist der Bericht des soeben 
zurückgekehrten Leiters der Kameruner Schiffahrts- 
Expedition, Herrn F. Michell-München, dem wir 
folgendes entnehmen: 

Der Landmarsch erfolgte mit 300 Trägern und 
militärischer Begleitung von Kribi aus. Vom Gouverne- 
ment war Reg.-Baumeister Hassenstein beigegeben. 
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Am 3. März erreichte die Expedition Olama am Njong, 
den Ausgangspunkt der wasserwirtschaftlichen Er- 
kundung. 


Die Arbeiten der Expedition ergaben, dafs 


l. der Njong 


mit Bezug auf seine Schiffbarmachung in zwei vonein- 
ander ganz verschiedene Hauptstücke einzuteilen ist: 


l. Die Strecke von M’Balmajo, dem zukünftigen 
Endpunkt der Kameruner Mittellandbahn, bis in die 
Nähe von Ajoshöhe, mit einer Länge von ungefähr 
225 km. 
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Hier ist die Möglichkeit geboten, infolge des mini- 
malen, rund 1:40000 betragenden Gefälles, einer Strom- 
geschwindigkeit von 0,135 Sek.-Metern und einer Wasser- 
menge von 8,8 cbm pro Sekunde, durch Kanalisierung, 
d. h. vermittels eines Wehres, mit verhältnismäfsig ge- 
ringen Kosten den Wasserspiegel bis Akonolinga zu 
heben und weiterhin von dort bis Ajoshöhe durch Hilfe 
von Buhnen usw., also durch Regulierung, wozu auch 
teilweise Baggerungen kommen werden, die gewünschte 
Tiefe zu erreichen. Es können dann zu jeder Wasser- 
zeit, also das ganze Jahr, Schiffe ihren Betrieb ohne 
Unterbrechung durchführen; mit anderen Worten, 
dieser Teil kann in einen leistungsfähigen Wasserweg 
umgewandelt werden, der später auch den grölsten An- 
forderungen voll genügen wird, also imstande ist, eine 
Eisenbahn zu ersetzen. 

2. In das Stück Ajoshöhe--Abongmbang mit einer 
Länge von 103 km. Auf dieser Strecke wird sowohl 
mittels Kanalisierung als auch durch Regulierung eine 
auch nur einigermalsen befriedigende Besserung kaum 
zu erhoffen sein. Bei nur ganz geringer Breite von 
5 bis 20 m zur Niedrigwasserzeit schlängelt sich der 
Flufs in sehr gewundenem Laufe durch niederes Sumpf- 
und Moorland, das er bei gehobenem Wasserstand auf 
kilometerbreite Strecken überschwemmt. Die Geraden 
genannter Kurven besitzen häufig kaum eine Länge von 
20 m, grofse Kanus finden in ihnen Schwierigkeiten, 
herumzukommen. Der Flufslauf biegt nicht selten um 
90 bis 120° scharf um mit einem Radius von stellen- 
weise nur 20 m. 

Die Ufer bestehen in der Hauptsache aus ange- 
schwemmten pflanzlichen Sinkstoffen; das Land zu 
beiden Seiten, wenn man es als solches bezeichnen 
kann, ist eine weiche Masse, die nur mit äufserster 
Vorsicht zu betreten ist. Die bei Kilometer 304 be- 
ginnende besonders starke Verunreinigung des Njong 
ist mit den nötigen Mitteln zu beseitigen und würde 
kein besonderes Hindernis für eine Schiffahrt bilden. 
Wenig Aussicht aber für eine Korrektion verspricht 
insbesondere die ganz geringe Wassermenge des 
oberen Njong, die nur zu 2cbm pro Sekunde ermittelt 
wurde. Es würde, um auch nur kleineren Motorbooten 
ein einigermalsen ungehindertes Passieren zu ermög- 
lichen, die teilweise Verlegung des Gesamtflufsbettes 
zur Notwendigkeit werden. Die Strecke Ajoshöhe— 
Abongmbang wird daher niemals eine bedeutende 
Wasserstrafse werden, sie wird mehr oder minder das 
bleiben, was sie jetzt schon ist, ein den lokalen Be- 
dürfnissen einigermafsen genügender Transportweg, 
der nach Ausführung kleiner möglıcher Verbesserungs- 
arbeiten, insbesondere einer gründlichen Reinigung, 
kleineren Motorfahrzeugen nach dem Tunnelschrauben- 
system den Verkehr ermöglicht, und so auf diese Weise 
als Zubringer zu einer Bahn eine gewisse Rolle zu 
spielen berufen ist. Auf alle Fälle wird aber während 
der Trockenzeit, je nach den Jahren verschieden, der 
Verkehr auf dieser Strecke 2 bis 3 Monate ruhen 
müssen. 

Kehren wir zurück zur ersten Strecke M'Balnmajo-- 
Ajoshöhe und sehen uns den Njong an, wenn sein 
Wasserspiegel durch das Wehr I m bei Akonolinga 
gehoben sein, der niedrigste Wasserspiegel also 1,3 m 
betragen wird, so unterliegt es keinem Zweifel, dafs 
auf ihm ganzjähriger Betrieb durchführbar ist und ver- 
hältnismälsig grolse Heckradschifte verkehren können, 
sicher solche von 80t Tragfähigkeit bei Im Tiefgang 
in beladenem Zustande. 

Die voraussichtlichen Kosten der Gesanitkorrektion 
des Njong bis Ajoshöhe werden die Summe von 
3!/ Millionen Mark kaum übersteigen, eine im Ver- 
hältnis zur Gesamtstrecke geringe Summe. Ein Bahn- 
bau M'Balmajo—Ajoshöhe — die Linie würde vielleicht 
175 km lang werden — verursacht einen Kostenauf- 
wand von (its Millionen Mark, es können also bei Be- 
nutzung des Wasserweges 14 Millionen Mark einge- 
spart und dafür weitere 140 km Schienenstrang nach 
Osten gelegt werden. 140 km Luftlinie führen uns 
aber schon bis nach Bertua ins Grasland oder fast nach 
Nyassi am Dume, also ein gutes Stück näher dem ge- 
steckten Ziele, dem Sangha. 


2. Der Dume. 


Es konnte einwandfrei festgestellt werden, dafs die 
früher angenommene Verbindung zwischen Njong und 
Dume nicht existiert. Der Dume wird von Dume. 
Station an bis Nyassi in ganz kleinen, wenig Lasten 
fassenden Kanus befahren. Erst von Nyassi ab konnten 
etwas grölsere Kanus zur Verwendung kommen. Im 
Gegensatz zum Njong fällt dem Reisenden sofort an- 
genehm auf, dafs der Flufs durch Baumstämme und 
Pfähle fast nicht verunreinigt ist und von dieser Seite 
ein Hindernis für die Schiffahrt kaum zu befürchten 
sein wird. Dagegen besitzt er anhaltend starke Kurven 
bis manchmal zu 160 Grad. Seine Breite, bei Dume- 
Station 15 m, bei Nyassi 25 m, erweitert sich später zu 
50 und 70 m. Die Strömung ist stark, sie hat ein Ge- 
fälle von 1:9000. An den konkaven Seiten der Ufer 
ist der Strom sehr heftig, 1,2 bis 1,5 Sek.-Meter, 
während die konvexen Seiten fast keinen Strom oder 
sogar Gegenstrom aufweisen, wodurch bewirkt wird, 
deis besonders abwärts gehende Fahrzeuge grofse 
Schwierigkeiten finden, da sie vielfach umgedreht und 
in dem überhängenden Baumwuchs beschädigt werden. 

Bei Bimba beginnt im Flufs Felsbildung, die sich 
bei Molambi zu einer Felsbarre verdichtet, so dafs hier 
die Schiffahrt ihr gröfstes Hindernis findet. 

Für eine gröfsere Schiffahrt kommt der Dume 
niemals in Frage, es können höchstens kleine Motor- 
boote, deren Konstruktion aufserdem den eigentümlichen 
Verhältnissen angepafst sein müfste, während neun bis 
zehn Monate im Jahre dort Verwendung finden. 


3. Der Kadei. 


Der Kadei wurde, eine Tagereise oberhalb Baturi 
beginnend, erkundet. Auf diesem Flusse existiert aufser 
einigen Fähren bis zur Dume - Mündung bisher noch 
keine eigentliche Kanuschiffahrt. Der Expedition stand 
nur ein einziges Fährkanu zur Verfügung, das, teil- 
weise unter grofsen Schwierigkeiten, im Juni noch über 
die Schnellen und Felsbarren hinwegzuziehen war. 
Der Gesamtlauf des Kadei besteht aus einer ununter- 
brochenen Kette von durchziehenden Felsbarren, die 
selbst eine Kleinschiffahrt während sieben Monate «des 
Jahres nicht gestattet. Oberhalb Kentzu, noch inner- 
halb der alten Kameruner Grenze liegend, beginnt eine 
Reihe von Fällen, manchmal bis zu 8m Höhe. Bei 
Kentzu selbst, dem einzigen Orte, in dem der Expedı- 
tion von seiten der Eingeborenen Schwierigkeiten be- 
reitet wurden, mulste der Wasserweg verlassen werden. 
Bei Kumbo liegen Fälle bis zu I2 m Höhe, es wurde 
der Kadei erst wieder bei Nakumbo für ganz kleine 
Kanus schiffbar angetroffen. Von hier sind es noch 
60 km bis Nola, eine Flufsstrecke, die anhaltend über 
teilweise bedeutende Schnellen führt. An seiner Mün- 
dung hat der Kadei nur eine sekundliche Geschwindig- 
keit von 0,408 m und führt zur Niedrigwasserzeit eıne 
Wassermenge von 154 cbm. 


4. Der Sangha. 


Der Sangha, einschliefslich des Mambere, mufs in 
bezug auf seine Schiffbarkeit in sechs verschiedene 
Strecken eingeteilt werden. 


l. Von seiner Mündung in den Kongo bis Wesso, 
woselbst Schiffahrt in Normaljahren alle 12 Monate 
hindurch mit Fahrzeugen bis zu I m Tiefgang 
betrieben werden kann. In den Hochwassermo- 
naten, Ende September bis Mitte Januar, ver- 
mögen Schiffe jeder Gröfse hier zu verkehren. 
Beibesondersniedrigem Wasserstande zur Trocken- 
zeit finden die gröfseren Schiffe nur mit ver- 
minderter Ladung sichere Passage. 

2. Von Wesso nach Salo bezw. Bajanga. Hier können, 
immer normale Jahre vorausgesetzt, das ganze 
Jahr die Dampfschaluppen der Compagnie Fore- 
stiere mit einem Tiefgang von 60 bis 70 cm ver- 
kehren. Gleich oberhalb liegt das grofse Hinder- 
nis für die Schiffahrt, die sogenannten Salo- 
Schnellen. 

3. Die Strecke Bajanga—Nola. Sie ist im augen- 
blicklichen Zustand während sechs Monate des 
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Jahres, von Juli bis Ende Dezember, für die 
unter No. 2 genannten Schaluppen fahrbar, 
während 3": Monate, Mitte August bis Ende No- 
vember, können gröfsere Schiffe bis zu 25 t Trag- 
fahigkeit, und nur zwei Monate im Jahre, zur 
Zeit des höchsten Wasserstandes, 40 t-Schiffe 
ohne Risiko bis nach Nola gelangen. 

4. Die Strecke Nola—Banja. Von Nola ab, oder 

- richtiger gesagt am Einflufs des Kadei, führt der 
Sangha den Namen Ekela, oberhalb Banja Mam- 
bere. Genannte Strecke ist nur während 2V/a 
Monate des Jahres, von Mitte September bis Ende 
November, für die Schaluppen von 
60 cm Tiefgang fahrbar. Das 
Haupthindernis liegt in erster Linie 
in den Schnellen, bei Mokello. 
Dann stellen noch ungefähr 12 km | 
vor Banja die Schnellen bei N’gama f 
ein weiteres Hindernis dar. 

5. Das Schnellenstück Banja—Likaja. $ 
Der Flufs hat hier in Jahrtausen- fi 
den seinen Weg durch eine 
Menge hoher Felsriffe gespült, die 
hier und da kaum einen Durchlafs 
von einigen Metern Breite haben. 
Die Länge der eigentlichen 
Schnellenstrecke beträgt 4 km. 
Sie wird am rechten Ufer auf f 
einem 7 km langen Landweg um- 
gangen, der deshalb so lang ist, 
weil das oberhalb der Schnellen 
gelegene rechte Mambere-Ufer 
sehr niedrig ist und erst beim 
Dorfe Likaja wieder höher ge- 
legenes überschwemmungsfreies 
Land dicht an den Fluis herantritt. 


Schiffahrt ist hier nicht durch- 
führbar. 

6. Die Strecke Likaja—Carnot und 
weiter hin zu den grofsen 
Schnellen, wo jeder. Verkehr zu 
Wasser aufhört. Auf dieser 


(e 


sechsten Strecke weist das Flufs- 
bett keine Felsen mehr auf. Der 
Mambere fliefst in langgezogenem 
geraden, von wenig Kurven unter- 
brochenen Bette von 150 bis 250 m 
Breite mit einer mittleren Se- 
kundengeschwindigkeit von 0,6 m 
dahin. Sein Lauf ist häufig durch 
grofse bewaldete Inseln und eine 
Unmenge von Sandbänken unter- 
brochen. Die letzteren lassen aber 
immer auf dem linken oder rechten 
Ufer eine genügend tiefe Rinne, 
um kleineren Dampfern das ganze 
Jahr hindurch die Fahrt zu er- 


möglichen. 
Hinsichtlich des unteren Sangha- 
Gebietes, des sogenannten Sangha- 


Zipfels, ist zu bemerken, dafs er lange 
nicht so schlecht angetroffen wurde, als 
nach den bisher an die Oeffentlichkeit 
gelangten Berichten anzunehmen war. Die Ufer sind 
auch hier, wie überall am Sangha bis Carnot, mit 
dichtem Walde bestanden. Die teilweise niederen Ufer 
werden während der Hochwasserzeit, je nach ihrer 
Lage, mehrere Monate im Jahre überschwemmt. Es sei 
aber ausdrücklich hervorgehoben, dafs es kein Sumpf- 
land ist, sondern fester Lehmboden mit darüber be- 
findlicher starker Humusschicht, der sofort nach Rück- 
tritt des Wassers zu betreten und nach Urbarmachung 
des Waldes sehr wohl zu Anpflanzungen jeder Art ge- 
eignet ist. Eine ganze Anzahl hochgelegener bis an das 
Ufer reichender Plätze wurde angetroffen, die auch 
beim Höchstwasserstande 4 bis 6 m über dem Wasser 
liegen und eine. Ausdehnung von 1000 bis 3000 ha 
besitzen. Auf diesen Stellen liefsen sich die gröfsten 
Anlagen, sowohl ~“ Handels- als auch Gouvernements- 
Stationen, errichten. 
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Bonga, am Äusflufs des Sangha in den Kongo 
gelegen, hat die Expedition sehr enttäuscht. Der Zoll- 
posten liegt noch keine 4 m über dem Niedrigwasser- 
spiegel, das Haus des Zollbeamten wird zur Hochwasser- 
zeit, wie an alten Wassermarken einwandfrei festge- 
stellt werden konnte, 85cm tief im Wasser stehen. 
Der höchste Punkt Bongas liegt 4,85 m über dem 
Niedrigwasserspiegel, eine angebliche Lehmplatte von 
l qkm Umfang wurde nicht angetroffen. Das Dorf be- 
steht aus 70 Hütten, die frühere katholische Mission ist 
auf französisches Gebiet ausgewandert. Aufser dem 
Zollposten ist eine französische Firma ansässig, und 
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Zur Eisenbahn- und Schiffahrts-Frage in Kamerun. 


am Ausflufs des Kanals in den Sangha liegt ein Holz- 
posten, der auch heute noch die Dampfer mit dem 
nötigen Feuerungsmaterial versorgt. 

Die Ufer Bongas fallen steil ab, bestehen aus 
hartem, getrocknetem Lehm und sind steter Abbröcke- 
Jung ausgesetzt. In der Nähe Bongas gedeiht die Oel- 
palme, und eine Menge hoher Bäume geben dem Platze 
ein nettes Aussehen. Die Moskitoplage ist grofs, auch 
zur Trockenzeit, sogar die Tsetsefliege wurde im Hause 
des Zollbeamten getroffen. Bonga kann daher, nach 
Auffassung der Expedition, niemals als Station oder 
gar Eisenbahn-Endpunkt in Frage kommen. 

Fassen wir die Ergebnisse der Expedition zu- 
sammen, so ergibt sich der Nachweis einer Schiffbar- 
keit des Njong von M’Balmajo, dem geplanten End- 
punkt der Mittellandbahn, bis Ajoshöhe in einer Länge 
von 225 km das ganze Jahr hindurch mit gröfseren 
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lleckraddampfern; eine beschränkte Schiffbarkeit des 
Dume von Nyassi bis an seine Mündung in den Kadei 
während neun Monate des Jahres, aber nur für kleinere 
Fahrzeuge; die Nichtschiffbarkeit des Kadei. Der Sangha 
ist ın sechs verschiedene Abschnitte zu teilen, von 
welchen der erste von seiner Mündung in den Kongo 
bis Wesso das ganze Jahr hindurch schiffbar ist, der 
zweite Teil von Wesso bis Bajanga bezw. Salo eben- 
falls das ganze Jahr, aber nur für kleinere Barkassen 
von 60 cm Tiefgang, befahrbar ist. Von Salo—Nola 
ist eine Schiftahrt während sechs Monate des Jahres 
möglich, aber auch nur während zweier Monate für 
grölsere Schiffe, von Nola nach Banja ist eine Schiff- 
fahrt nur während 2'/» Monate des Jahres für kleinere 
Dampfbarkassen möglich. Das 7km lange Schnellen- 
stück Likaja--Carnot kommt für eine Schiffahrt über- 
haupt nicht in Betracht. Die Strecke Likaja--Carnot 
ist wieder das ganze Jahr für kleinere Dampfschaluppen 
befahrbar. Eine Tagereise oberhalb Carnot beginnen 
grofse Schnellen, von wo ab eine Schiffahrt un- 
möglich ist. 

“ Demnach kommen für einen Eisenbahn-Schiffahrts- 
Verkehr von dem Hafen Duala nach dem Sangha nur 
die das ganze Jahr hindurch zuverlässig schiffbaren 
Strecken M'Balmajo—Ajoshöhe, 225 km, und des Sangha 
von seiner Mündung in den Kongo bis Salo bezw. 
Bajanga, 500 km, in Betracht. 

Es wird daher, soll eine Verbindung des Njong 
mit dem Sangha bezw. Kongo hergestellt werden, der 
Eisenbahnbau bei Ajoshöhe wieder einzusetzen haben. 
Die Eisenbahn-Trace würde so zu legen sein, dafs sie 
in der Gegend unterhalb Nola, bei Bajanga, an den 
dort das ganze Jahr schiffbaren Sangha herantritt. Am 
rechten Ufer befinden sich überall hochgelegene 
Terrains, die für den Endpunkt der Eisenbahn günstig 
sind. 


« « 
* 


In grofszügiger Weise schilderte Herr Geh. Bau- 
rat und Geh. Kommerzienrat Fr. Lenz, Vorstand der 
Deutsch-Kolonialen Eisenbahn-Bau- und Betriebs-Ge- 
sellschaft, vor der Technischen Kommission des Ko- 
lonial-Wirtschaftlichen Komitees, wirtschaftlichen Aus- 
schusses der Deutschen Kolonialgesellschaft, die Möglich- 
keit einer Erschliefsung Kameruns durch eine Ver- 
bindung von Eisenbahnen und Schiffahrts- 
strafsen und erläuterte an Hand einer Skizze die nach 
seinem Ermessen in Betracht kommenden Linien: 

Was zunächst die in Kamerun bereits bestehenden 


Bahnlinien anbelangt, so ist de Kamerun-Nordbahn’ 


bekanntlich eine private Konzession und seit dem 
l. April 1911 in Betrieb. Das Kapital dieser Gesell- 
schaft ist mit Hilfe einer Reichsgarantie beschafft worden, 
und zwar hat das Reich eine 3 prozentige Garantie für 
11 Millionen Mark Kapital übernommen; 5 640 000,—M 
Vorzugsaktien sind privaterseits aufgebracht worden. 
In den ersten neun Monaten des Betriebes hat die 
Bahn ihre sämtlichen Unkosten gedeckt, die von der 
Behörde statutenmälsig vorgeschriebenen Rücklagen 
gemacht und noch !⁄ pCt. auf das Vorzugskapital ge- 
zahlt. Das erste volle Betriebsjahr 1912 erbrachte das 
Resultat, dafs neben der Deckung der laufenden Un- 
kosten auch noch die Dividende auf die Vorzugsaktien 
in voller Höhe mit 3 pCt. bezahlt werden konnte; ein 
geringer Betrag von etwa 2400 M konnte noch auf die 
Reichsgarantie zur Abführung kommen. Das laufende 
Jahr 1913 zeigt eine weitere Entwicklung. Es steht 
nach den bisherigen Resultaten, die für die ersten 
“4 Jahre vorliegen, zu erwarten, dafs die Reichsgarantie 
in diesem Jahre wahrscheinlich in halber Höhe wird 
gedeckt werden können. Wenn die Verkelhhrssteigerung 
in gleichem Mafse weitergeht, dürfte vermutlich im 
nächsten Jahre die Reichsgarantie ihre Erledigung 
finden. Das ist ein sehr erfreuliches Resultat, zumal 
die Bahn in der ersten Strecke, etwa 90 km, vielfach 
durch Urwald geht und erst am letzten Ende in 
bewohntere Gegenden kommt. Ob nun die Bahn 
weiter zu verlängern ist, was von allen Seiten ange- 
strebt wird, darüber mufs man die Entschlieisung der 
Behörden abwarten. Soweit ich orientiert bin, steht 


sowohl der Herr Staatssekretär wie auch der Herr 
Gouverneur auf dem Standpunkte, dafs mit Rücksicht 
auf die in dem Hinterland vorkommenden reichen Oel- 
palmenwälder die Verlängerung unbedingt notwendig 
sein wird. 

Die zweite Bahn in Kamerun, die sogenannte 
Mittellandbahn, soll nach dem Reichstagsbeschlufs 
von Duala nach dem Njong gehen, und zwar nach 
M’Balmajo südlich von Jaunde. Die Strecke wird nach 
dem neuesten Projekt 285 km lang. In Betrieb sind 
jetzt 130 km genommen; wahrscheinlich kommt in den 
nächsten Monaten die erste Strecke von 150 km voll- 
ständig in Betrieb. Wann die übrige Strecke bis nach 
dem Njong fertiggestellt sein wird, darüber kann man 
ein bestimmtes Urteil heute noch nicht abgeben. 

Wie sich weiterhin die Bahnprojekte in der Kolonie 
gestalten werden, wird wesentlich davon abhängen, 
mit welchem Eindruck erstens der Herr Staatssekretär 
zurückgekommen ist, und zweitens welches Resultat die 
Untersuchungen ergeben, die im Auftrage des Gouver- 
nements in dem ganzen Gebiete bis nach Norden hin 
vorgenommen werden. Diese Untersuchungen wurden 
allerdings zu einer Zeit angeordnet, als mit den neuen 
französischen Erwerbungen noch nicht gerechnet wurde. 
Vermutlich werden die Projekte durch die Neuerwer- 
bungen eine andere Gestaltung erfahren, wobei viel- 
leicht auch die Schiffahrtsverhältnisse auf den ver- 
schiedenen Flüssen nıitsprechen werden. 

Die Projekte des Reichs-Kolonialamts sind noch 
nicht bekannt. Ich persönlich stehe auf dem Stand- 
punkt, dafs, wenn man rationell wirtschaften will, man 
auch die Schiffahrtsstrafsen, soweit sie für den 
Verkehr nutzbar sind, als Zubringer ausnutzen mufs. 
Aus diesem Grunde hat das Komitee im vorigen Jahre 
die Schiftahrtsexpedition nach Alt- und Neukamerun 
hinausgeschickt. 

Was nun die Verlängerung der sogenannten 
Mittellandbahn anbelangt, so fragt sich, welche Rich- 
tung zunächst aufzunehmen sein wird. Die Idee be- 
stand und besteht zum Teil vielleicht auch noch, die 
Linie so zu führen, dafs man nach Norden in das 
Tschad-Gebiet kommt. Dort ist bekanntlich nach den 
Abmachungen mit der französischen Regierung der 
Etappenweg für die französischen Transporte frei, zu 
welchem Zwecke notwendig wäre, eine Querverbindung 
durch unsere Kolonie zwischen den französischen Ge- 
bieten zu schaffen. Man hatte den Gedanken, dafs man 
vielleicht eine Bahn vorweg bauen könnte, um die 
Schwierigkeiten der Transportdurchführung auf Land- 
strafsen zu beseitigen. Aber die später eingehenden 
Berichte haben doch ergeben, dafs es aufserordentlich 
schwierig ist, auf dem nur wenige Zeit schiffbaren 
Benue die Materialien heranzuschaffen. 

Dafs man heute noch die Verbindung von der 
Mittellandbahn nach Garua hin suchen sollte, erscheint 
mir wenig aussichtsvoll, zum mindesten nicht zweck- 
mälsig. Das Gebiet ist so gewaltig grofs, dafs man un- 
möglich mit einer Linie ein Land, das weit grölser als 
Deutschland ist, aufschliefsen kann. 

Die Verlängerung der Nordbahn, die man sofort 
in Angriff nehmen kann, bis Garua würde ungefähr 
eine Länge von 900 km von Duala aus ergeben; da- 
gegen hätte die Verlängerung der Mittellandbahn 
über Jaunde und dann über Dengdeng und 
Ngaundere eine Länge von 1150 km; dieser Weg 
würde also 250 km weiter sein. 

Weiter hat man die Idee gehabt, von Jaunde aus 
gleich abzuschwenken, und zwar die Richtung zu 
wählen, die für die Nordbahn in der Hauptsache vor- 
handen ist, nämlich den Mbamflufs aufwärts. Das 
würde immer noch eine Länge von 1050 km ausmachen 
gegenüber der direkten Länge von 900 km. Rationell 
wird man also an die Erschliefsung der westlichen Ge- 
biete immer nur durch die Verlängerung der Nordbahn 
denken können und wird die Mittellandbahn -Linien- 
führung zum Aufschlufs des östlichen übrigen grofsen 
Gebietes wählen. 

Eisenbahnlinien in Kamerun kann man nun wegen 
des aufserordentlich zerrissenen Geländes und der 
Gebirgsschwierigkeiten nicht willkürlich führen. Er- 
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fahrungsgemäfs wird man mit den Linien möglichst an 
die asserscheiden zwischen den grofsen Flüssen 
ee müssen. Deshalb sind die von mir a 
inien auch nur generelle Ideen und haben auf absolute 
Richtigkeit im einzelnen keinen Anspruch. Z. B. verfolgt 
die Verlängerung der Mittellandbahn nur nach der 
Karte einstweilen die Wasserscheiden, und zwar ist sie 
um deswillen so von mir als zutreffend in Aussicht 
enommen, weil man mit der Linie an der französischen 
renze den Logone erreicht. 

Der Logone ist bis jetzt noch nicht untersucht; 
er soll aber nach den vorliegenden Berichten bis Kaitia 
hin schiffbar sein. Das würde eine schiffbare Länge 
von etwa 600 km, mit dem östlichen Logone von 800 km 
bedeuten. Es würde nun eine aufserordentlich leichte 
Aufschliefsung sein, wenn man den Logone vom 
Tschadsee aus bis auf eine Länge von etwa 600 km 
benutzen könnte, um dann an die Bahn zu kommen, 
weil sich hieraus ergeben würde, dafs die französische 
Regierung ihrerseits die Bahn unbedingt auf ihr Gebiet 
verlängern mufs, weil sie gar keine Möglichkeit hat, 
anders in dieses Gebiet zu kommen. Damit würde für 
den Verkehr von Kamerun gleichzeitig auch der Verkehr 
aus der französischen Kolonie erschlossen werden. 

Eine andere Linie, die zur Erschliefsung Kameruns 
noch in Frage käme, wäre eine Verlängerung der 
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Mittellandbahn über den Njong hinaus, um durch 
das wertvolle östliche Gebiet des Ebolowa-Bezirkes 
einen Anschlufs zu erreichen, wo die bevölkertsten 
Gebiete Südkameruns liegen; sie könnte bei Molundu 
den schiffbaren Dscha erreichen und damit das Kongo- 
System. 

Ein zweiter Anschlufs nach dem Kongo-System 
ergibt sich durch eine Abzweigung von der Logone- 
Linie bei Bertua über Gasa nach dem UÜbangi-Zipfel. 
Ob diese Linie zweckmäfsig ist — die in Frage 
kommenden Gebiete sind noch viel zu wenig erforscht —, 
kann man heute noch nicht sagen. Von der Logone- 
Linie aus würde es nebenbei nicht schwierig sein, 
durch eine kleine Stichbahn nach Dume-Station das 
schiffbare Stück des Dume anzuschliefsen. 

Bestimmte Vorschläge bezüglich der Kameruner 
Eisenbahnen kann ich also nicht machen; ich wollte 
vielmehr nur ausführen, wie ich mir die Entwicklung 
unter Benutzung der Wasserstrafsen denke, und es 
erscheint mir zweckmälsig, zunächst eine Untersuchung 
über die Linie nach dem Logone und darüber anzu- 
stellen, wie weit der Logone tatsächlich schiffbar ist, 
und ob er den Verkehrsverhältnissen wirklich genügen 
kann; er soll ein grofser Flufs mit geringem Gefälle 
sein, der für ziemlich grofse Lastfahrzeuge dauernd 
befahrbar ist. 


Werkstattbauten 


(Mit 7 Abbildungen) 


In allen Fällen, wo Holz wegen seiner Vergäng- 
lichkeit und aus feuerpolizeilichen Rücksichten für die 
Ausführung von Werkstattbauten nicht in Frage kommt, 
wird der Bauherr oder der ausführende Architekt vor 
die Wahl gestellt: Eisen oder Eisenbeton. Früher 
geschah es, dafs allein der Kostenpunkt einer Bauweise 
den Ausschlag nach der einen oder anderen 
Richtung gab und dafs dabei wesentliche 
Momente, deren Tragweite man unterschätzte, 
für die Entscheidung aufser acht gelassen 
wurden. So kam es, dafs in dem Bestreben, 
„modern“ zu bleiben, oft eine Ausführung in 
Eisenbeton vorgesehen wurde, wo dieser 
Baustoff bei verständnisvollerem Eingehen 
auf die Eigentümlichkeiten und Einrichtungen 
des Betriebes, der in dem Neubau einge- 
richtet werden sollte, und auf die dem 
Material anhaftenden Mängel eigentlich hätte 
ausscheiden müssen. 

Von welchem ausschlaggebenden Einflufs 
diese scheinbar bedeutungsiosen Nebenum- 
stände aber sein können, sei an einigen Bei- 
spielen vorgeführt: 

Die Firma Johann Puch A. G. in Graz mufste 
sich, um den grofsen Anforderungen des Marktes nach- 
zukommen, bedeutend vergröfsern und beabsichtigte, zu 
diesem Zwecke einige Fabrikneubauten aufzuführen. 
Einem Aufsatze von Oskar Knoop aus der Zeitschrift 
des Vereins deutscher Ingenieure, Jahrgang 1912, Nr. 36 
entnehmen wir das folgende: „Die neue Werkstatt 
sollte 3100 qm Arbeitsfläche umfassen und wegen der 
bestehenden billigen Grundstückspreise durchweg ein- 
stöckig sein. Grundsätzlich wurde als Hauptkonstruk- 
tion für den Neubau ein Säulenhallenbau von je 10 m 
Spannweite und 6 m Abstand zwischen den Säulen in 
der Längsrichtung der Hallen ins Auge gefafst. Die 
Spannweite von 10 m wählte man, um bei bester 
Raumausnutzung die günstigste Aufstellung der Werk- 
zeugmaschinen zu erzielen; denn bei Werkzeug- 
maschinen mufs damit gerechnet werden, dafs der 
Arbeiter Platz zum Arbeiten und zum Materialabladen 
hat, was ungefähr einen Zwischenabstand der Maschinen- 
reihen von 1,5 m bedingt, abgesehen von den Haupt- 
gängen. 

Nachdem man sich über die Gröfsenverhältnisse 
des Baues und seinen Grundrifs grundsätzlich im klaren 
war, wurden alle Baumöglichkeiten erörtert, insbesondere 
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aber, ob man Eisenbeton oder Eisenkonstruktion für den 
Bau nehmen sollte. Die Entscheidung fiel zu un- 
gunsten des Kisenbetons aus, und man entschlofs 
sich zur Eisenkonstruktion. Der Grund war folgender: 

Beim Ueberprüfen der bestehenden Fa- 
briken ersah man, dafs fast keine Fabrik länger 


Abb. I 


Querschnitt durch zwei Hallen der Werkstatt. 


als zwanzig Jahre unverändert stehen bleibt; 
entweder nimmt man bauliche Veränderungen vor, die 
durch die moderne technische Entwicklung veranlafst 
werden, oder .aber, was besonders in entwicklungs- 
reichen Städten häufig der Fall ist, die Fabrik kann 


Abb. 2, 


Querschnitt der Glasauflage für die Oberlichte. 


sich nicht weiter ausdehnen, weil sie umbaut ist, mufs 
daher ihr Grundstück verkaufen und nach auswärts 
ziehen. In den meisten Fällen werden auf dem ehe- 
maligen Fabrikgrundstück, wenn es im bewohnten Stadt- 
gürtel liegt, Wohnhäuser errichtet, oder es ergibt sich 
aus der Entwicklung der Fabrik selbst, dafs sie eine 
andere Fabrikation aufnimmt und daher ihre Baulich- 
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Querschnitt. 
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keiten entsprechend ändern mufs. Aus diesen Gründen 
errichtet man heute keine Fabrik für die Ewigkeit, 
sondern als beweglichen und veränderlichen Bau. Ein 
Eisenbetonbau, der zuerst beabsichtigt wurde, wäre aus 
allen angeführten Gründen ein Hindernis; denn in dem 
Augenblick, wo man ihn abreifst, wird sein grofser 
Wert nur zu dem eines Trümmerhaufens; um aber aus 
einer Fabrik einen solchen Trümmerhaufen zu machen, 
braucht man aufserdem ziemlich viel Geld. Das alles 
ist beim Eisenbau nicht der Fall. Er 
ist nicht nur leicht abzubrechen, sondern 
weist auch im abgebauten Zustande noch 
immer einen beträchtlichen Wert auf, 
besonders wenn er so eingerichtet ist, 
dafs er ohne weiteres anderswo aufge- 
stellt werden kann. Ferner hat sich 
ergeben, dafs der Eisenbau bedeutend 
billiger ist. Auch werden wir späterhin 
noch sehen, welche Vorteile die Eisen- 
konstruktion noch für die mechanische 
Werkstätte, für die Transmissionen usw. 
bietet. 

Als Umfassung wurden Mauern mit 
Pfeilern als Auflager für die Dachbinder 
gewählt. Man ist demzufolge imstande, 
den Bau zu erweitern, indem man ein- 
fach die Zwischenmauern herausnimmt 
und die gemauerten Pfeiler stehen läfst 
oder sie gegen eiserne austauscht. Das 
Dach ist ein Pultdach und hat für die 
Belichtung Fensterreiter mit Riffelglas. 
Die Höhe vom Fufsboden bis zu den 
Dachbindern beträgt 4 m. Das Dach 
hat einen Gefällewinkel von rd. 24°, 
Die Dachbinder und die Säulen sind aus 
der Abb. I ersichtlich. Der ganze Bau 
ist ein Sprengwerk, das durch Leichtig- 
keit und Zierlichkeit allgemein auffällt 
und den Vorteil hat, dafs die Werkstätten 
höher aussehen, als sie in Wirklichkeit 
sind. Man hat bei diesem Bau nicht den 
Eindruck des Gedrückten, wie sonst bei 
einer 4 m hohen Werkstätte, die Werk- 
stätte sieht im Gegenteil sehr hoch und 
luftig aus. Hier soll auch bemerkt werden, 
dafs das Glas bei den Öberlichten nicht 
angekittet, sondern auf Blechrillen federnd 
aufgelagert ist, wie aus Abb. 2 hervor- 
geht. Das Regenwasser, das zwischen 
dem aufgelagerten Blech und dem Glas 
noch hindurchläuft, wird von der unter 
dem Glas liegenden Blechrinne aufge- 
fangen und übers Dach geführt. 

Die Transmissionen sind an einem 
6 m langen Gitterträger aufgehängt, der 
von Dachbinder zu Dachbinder läuft und 
abgebaut werden kann, falls die Trans- 
mission verlegt werden soll und die Halle 
zu anderen Zwecken gebraucht wird. 
Diese Gitterträger sind so stark gemacht, 
dafs sie höchstens bis zu 2 mm durch- 
hängen. 

Wir kommen jetzt auf den beim 
Besprechen der Nachteile des Eisenbeton- 
baues erwähnten Grund, weshalb die 
Transmission vorteilhaft auf eine Eisen- 
konstruktion gesetzt wird. Jeder umlaufende Körper 
erzeugt Schwingungen, und eine Transmission, die 
aufser den Umlaufbewegungen noch ungleichmäfsige 
seitliche Riemenzüge bei meist nur genähten Riemen 
aufzunehmen hat, wird natürlich gewisse Erschütterungen 
hervorrufen. Es leuchtet ein, dafs, wenn die Lager- 
böcke auf einem starren Fundament aus Mauerwerk 
oder dgl. stehen, diese Erschütterungen von der 
Transmissionsaufhängung gewaltsam vernichtet werden 
müssen, was aber nur dadurch geschehen kann, dafs 
sie sich in Lagerreibung umsetzen. Das ist hier zum 
Teil vermieden, da das Transmissionslager die Er- 
schütterungen bis zu einem gewissen Grad an die 
Gitterträger weitergibt, die sie durch ihre Federung 
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beinahe ganz vernichten. Wir können also bei dieser 
Konstruktion von einer federnd aufgehängten Trans- 
mission sprechen, Für die Transmissionen hat man 
Sellerslager mit Weifsmetall und Ringschmierung ge- 
wählt, um auch den Verschleifs und den Oelverbrauch 
gering zu halten. Die Vorgelege der Werkzeug- 
maschinen sind ebenfalls an Gitterträgern aufgehängt, 
die an den Dachbindern befestigt sind und abgebaut 
werden können, — Die Erfahrungen, die mit der Werk- 


Abb. 5. 
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Stand der Arbeiten am 24. Mai 1913. 


Abb. 6. 


Stand der Arbeiten am 4. Juni 1913. 


stätte in den bisherigen sieben Monaten gemacht 
wurden, sind die denkbar besten, so dafs sich die Firma 
entschlossen hat, in Zukunft noch einen gleich grofsen 
Bau aufzuführen.“ — 

Besonders bei Werkstattbauten hat der Bauherr 
ein erhöhtes Interesse, seinen Neubau möglichst 
schnell nach der Auftragserteilung fertiggestellt 
zu sehen, und hier kommt gerade die Eisenkonstruktion 
allen seinen Wünschen entgegen. Ist schon die Bau- 
zeit durch die einer Betonkonstruktion gegenüber ein- 
facheren und dabei doch sicheren Arbeitsmethoden die 
denkbar kürzeste, so ist auch bei den so bedingten 
Decken zwischen I-Trägern eine vorzeitige Benutzung 
einzelner Geschosse zu Arbeiten für den künftigen 
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Betrieb, zur Aufstellung von Maschinen usw. möglich, 


da die Innenräume nicht durch die bei Eisenbeton- 


decken notwendigen Abstützungen versperrt werden. 


Abb. 7. 
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Stand der Arbeiten am 13. Juni 1913. 
Aus diesen Gründen entschlofs sich die Firma 
A.Borsig in Tegel, ihren Fabrikneubau in Eisen 
ausführen zu lassen. Das Gebäude ist 67 m lang und 
21 mtief und besteht aus Keller-, Erd-, I. und II. Ober- 
geschofs und dem Dachgeschofs. Es wurde als eine 
verbundene Eisenkonstruktion mit Innenstützen und 
Stützen in den Umfassungswänden hergestellt (s. Abb. 3 
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u. 4). Dabei wird das Mauerwerk der Umfassungs- 
wände als tragend nicht beansprucht, sondern dient 
vielmehr nur zur Ausfüllung der Wände. Die Decken 
sind als gerade, gestelzte Ziegelhohl- 
steindecken zwischen T-Trägern herge.- 
stellt und gewährleisten durch ihre Aus- 
führung eine gute Wärme- und Schall- 
sicherheit und sind, wie der ganze Bau 
überhaupt, als absolut feuersicher anzu- 
sprechen. Die Unterzüge wurden als kon- 
tinuierliche Balken gerechnet. Die Fach- 
werkbinder der Dachkonstruktion ruhen 
einerseits auf den durchgeführten Innen- 
stützen, anderseits auf den durchlaufenden 
Aufsenstützen. Die Pfetten sind als Ge- 
lenkpfetten ausgebildet. 

Das Eisengerippe konnte ohne Rück- 
sicht auf die Maurerarbeiten vollständig 
montiert werden, und auch der Maurer 
konnte seine Arbeiten unabhängig und 
ohne jeden Aufenthalt fortführen. Im 
Innern wurde mit dem Einbau der Decken 
sowie mit dem weiteren Ausbau der 
Räume begonnen, ohne auf das Abbinden 
der einzelnen Stockwerke zu warten. 
Hierdurch erklärt sich die aufserordent- 
lich schnelle Fertigstellung des Bauwerks. 
Einen Begriff von dem raschen Fort- 
schreiten der Bauarbeiten geben die Ab- 
bildungen 5 bis 7 mit Angabe der Zeit 
ihrer Aufnahme. Die Eisenkonstruktion 
im Gewichte von etwa 500 000 kg wurde 
von J. Gollnow & Sohn, Stettin ausgeführt. 

Beide beschriebenen Werkstätten weisen 
trotz der niedrigen Baukosten bedeutende Vor- 
teile auf, beweisen den Wert einer sorgsamen 
Prüfung und bestätigen den Grundsatz des 
Ingenieurs: Recht viel erreichen unter Auf- 
wendung geringster Mittel. 
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Hopper-Klaisauger „Gouverneur-General Idenburg“ für die 
Hafenwerke in Makassar 


(Mit 2 KEES 


Die bei dem Hafenbau auszuführenden Boden- 
bewegungen stellten mannigfache Anforderungen an den 
Sauger. Es war nämlich in den Bedingungen vor- 
geschrieben, dafs der Seeboden für die neue Kaimauer 
erst bis 22 m unter Wasser ausgetieft, die dabei zu 
entfernende Klaischicht durch eine Sandschüttung als 
Unterlage für die darauf zu stellenden Senkkasten aus 
Eisenbeton ersetzt und nach der Herstellung die Kai- 
mauer mit Sand hinterfüllt werden mufste. Der entfernte 
Klaiboden war zur Aufhöhung des Ufers zu verwenden, 
der Sand zur Hinterfüllung von einigen 5 km entfernten 
Sandbänken zu holen. Für alle diese Arbeiten empfahl 
sich die Konstruktion des vorliegenden Baggerfahr- 
zeuges, wobei zugleich zu berücksichtigen war, dafs 
es auch nach der Herstellung der Werke in Ma- 
kassar die möglichste allgemeine Brauchbarkeit be- 
hielt, da die ganze Amortisation eines solchen kost- 
spieligen Werkzeuges auf den Hafenbau allein nicht 
möglich war. 

Der in nebenstehender Abb. I und 2 dargestellte 

SE -Klaisauger hat einen Laderaum von 800 cbm und 
nterschiff einen Schlitz zur Aufnahme eines Klai- 
ee der bis zu 22 m Tiefe arbeiten kann. 
Aufserdem befindet sich auf der Seite noch ein Saug- 
rohr gewöhnlichen Typs für das Arbeiten im Sand. 
Das Schiff hat 2 Schrauben. Jede der beiden Dreifach- 
Verbundmaschinen von 500 PS Stärke kann auf eine 
Sandpumpe gekuppelt werden. Die Saug- und Druck- 
leitungen dieser beiden Pumpen enthalten derartige 
Verbindungen, Abschliefser und Klappenkasten, dafs in 
folgender Weise gearbeitet werden kann; 


. Die B.B.-Pumpe kann durch das zentrale Saug- 
ui saugen und drücken: 


a) nach dem eigenen Laderaum; 

b) nach längsseits liegenden Fahrzeugen; 

c) nach einer schwimmenden Rohrleitung; 

d) nach der S.B.-Pumpe, in welchem Falle diese 
Pumpe an die schwimmende Leitung angeschlossen 
werden kann und die beiden Pumpen somit in 
Reihenschaltung auf gröfseren Abstand drücken 
können. 


2. Jede der Pumpen kann für sich durch das Saug- 
rohr auf der Seite saugen und drücken wie unter |. 


3. Die Pumpen können zusammen in Parallel- 
schaltung durch dasSeiten-Saugrohr saugen und drücken: 
a) nach dem eigenen Laderaum; 
b) nach längsseitsliegenden Fahrzeugen. 


4. Die Pumpen können jede für sich oder zu- 
sammen in Parallelschaltung oder endlich hinter ein- 
ander in Reihenschaltung aus dem eigenen Laderaum 
saugen und in eine schwimmende Rohrleitung oder in 
eine feste Rohrleitung am Ufer drücken. Selbstredend 
kann der eigene Laderaum auch durch Bodenklappen 
löschen. 

Mit diesen Einrichtungen werden die verschiedenen 
Arbeiten nun in der Weise ausgeführt, dafs der Klai- 
schneider die Vertiefung bis 22 m herstellt, wobei der 
Boden unmittelbar durch eine schwimmende Rohr- 
leitung auf das Ufer gedrückt wird bezw. der nicht mehr 
zur Aufhöhung erforderliche Boden in den eigenen Lade- 
raum gebracht und nach See geführt wird. Die dann 
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Hopper-Klaisauger Gouverneur General Idenburg. 


32 (No, 878) 


GLASERS ANNALEN FÜR GEWERBE UND BAUWESEN 


[15. Januar 1914] 


folgende Einbringung von Sand für die Kaimauern 
geschieht durch Füllen des Laderaums mit Hülfe einer 
der beiden Saugrohre und durch Löschen mit den 
Bodenklappen. Welches von den beiden Saugrohren, 
d. i. das nach vorne zeigende Seitensaugrohr oder das 
nach hinten zeigende zentrale Saugrohr gebraucht wird, 
hängt von der gröfseren oder geringeren Härte des 
Sandes und der Lage der Sandbänke in Bezug auf die 
Richtungen von Wind und Strom ab. Die Hinterfüllung 
der Kaimauer erfolgt durch Leersaugen des eigenen 
Laderaums. Der Klaischneider macht es notwendig, 
das Fahrzeug aufser mit Ankern und Ketten noch mit 
zwei starken Ankerpfählen auszurüsten, die vor dem 
Laderaum durch das Schiff geführt und an zwei Lade- 
bäumen aufgehängt sind. ` ` 

Eine grofse, auf dem Deck unter der Kommando- 
brücke aufgestellte zentrale Winde bedient die beiden 
Ankerpfähle, die beiden hinteren Seitenanker, die Stürz- 
rohre für das Beladen von Prähmen und das Seiten- 
saugrohr, Eine sehr starke Winde für das Heben 
des zentralen Saugrohres mit Klaischneiders hat hinter 
der Brücke auf dem grofsen Kesseldeckhaus Platz 
gefunden. 

Sämtliche Bremsen und Reibkuppelungen aller 
Windentrommeln, die Dampfabschliefser und Bewegun- 
gen der beiden Windenmaschinen, die Dampfabschliefser 


der Maschine, die den Klaischneider bewegt, werden 
von der Kommandobrücke aus mit 16 Handhebeln und 
3 Handrädern von dem Kapitain bedient. Dazu 
kommen noch die Telegraphen nach der Maschinen- 
kammer und die Druck- und Vakuummesser auf allen 
Saug- und Druckrohren und für die Kessel. Diese 
Konzentration auf einen Punkt hat den grofsen Vorteil, 
dafs die verschiedenen Bewegungen stets im richtigen 
Augenblick geschehen, was einen günstigen Einflufs 
auf die Leistungen solcher Fahrzeuge ausübt. 

Die Oeltanks zur Heizung der beiden Dampfkessel 
mit Oel befinden sich in einem Teil der Luftkasten 
neben dem Laderaum. 

Die Bewegung der Laderaumklappen erfolgt hy- 
draulisch. 

Die Beleuchtung und Ventilation geschieht elektrisch, 
Hauptmaschinen und alle Hilfsmaschinen haben Ober, 
flächenkondensation. Die Räume für die Offiziere sind 
im Vorderschiff, die für die Mannschaft zu beiden Seiten 
des Schlitzes. 

Hauptabmessungen: 66 X 11x 6,5 m; Tiefgang be- 
laden 5 m; Gesamtleistung der beiden Hauptmaschinen 
1000 PS; Kesseloberfläche 400 qm. Die Ankerpfähle 
haben 26,5 m Länge und je ein Gewicht von 23,5 t 
einschl. der 2,5 t schweren Stahlspitze. 

Nach de ingenieur No. 41/1912, 


Vorrichtung zum Auswechseln von Spiralfedern der Drehgestelle 
amerikanischer Bauart (Bauart Klein) 


von Regierungsbaumeister 
Kretschmer, Bischheim i. E. 
(Mit Abbildung) 


Die Auswechslung der Spiral- 
federn an den Drehgestellen ameri- 
kanischer Bauart ist gewöhnlich 
mit Schwierigkeiten verknüpft und 
auch nicht ganz ungefährlich. Da 
der Wagenkasten nicht so weit ab- 
gehoben werden kann, dafs die 
Feder vollständig entspannt ist und 
gefahrlos entfernt werden kann, 
müssen die Federn in gespanntem 
Zustande vom Drehgestellrahmen 
abgenommen werden. Zu diesem 
Zweck werden durch die an den 
Federtellern angebrachten Ohren 
Schraubenbolzen gesteckt und die 
Federn mit Muttern zusammenge- 
halten. Um eine gebrochene Feder 
auswechseln zu können, müssen die 
mit denSchraubenbolzen zusammen- 
ehaltenen Federn nach einer 

resse oder ähnlichen Vorrichtung 
gebracht werden, um auf dieser 
entspannt zu werden. Meistens 
sind hierfür weite Wege zurückzu- 
legen, da die Auswechslung der 
Federn bei Reparaturwagen ge- 
wöhnlich im Werkstättenhof erfolgt, 
die zu benutzende Vorrichtung aber 
in der Werkstatt sich befindet. 

So geht eine verhältnismäfsig 
lange Zeit verloren und verteuert 
dadurch das Auswechseln der 
Feder. Die nachstehend beschrie-, 
bene Vorrichtung, die von dem 
Werkführer Klein der Werkstätte 
Bischheim i. Elsafs konstruiert 
worden ist, beseitigt diese Nach- 
teile und ermöglicht ein gefahrloses 
Auswechseln und Entspannen der 
Federn an der Arbeitsstelle selbst. 

An einem Hebebock für Wagen 
gewöhnlicher Bauart ist in den 


Klein’sche Vorrichtung zum Auswechseln von Spiralfedern der Drehgestelle 
amerikanischer Bauart, 
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unteren Teil A der Spindel, in den für gewöhnlich 
der Träger für die Unterstützung des Wagenkastens 
zu liegen kommt, ein kräftiges U-Eisen eingelegt, 
das durch zwei lange Schraubenbolzen mit einem 
zweiten U-Eisen verbunden ist. In diesem U-Eisen sind 
die Bolzen durch zwei Hülsen geführt, die verhindern 
sollen, dafs sich die Flanschen dieses U-Eisens zu- 
sammenbiegen (vergl. Abbildung). 


Die Auswechslung einer Spiralfeder am Wagen 
geht nun folgendermafsen vor sich. 


Der obere und untere Federteller werden am Wagen 
am vorderen Ohr durch eine Schraube, am hinteren 
durch einen Bügel zusammengespannt, da dort für das 
Durchbringen einer Schraube kein Platz vorhanden ist. 
Nachdem der Wagenkasten durch zwei Stockwinden 
eine Kleinigkeit angehoben ist, kann die Feder nach 
Lösen der Schrauben, mit denen der obere Federteller 
am Drehgestellrahmen befestigt ist, mühelos entfernt 
werden. Dann wird die noch gespannte Feder mit dem 
oberen Teller an einem an dem Hebebock angebrachten 
UL Eisen a mit drei Schrauben befestigt und die Spindel 
des Hebebocks so weit im Sinne des Uhrzeigers ge- 


dreht bis der untere Teller auf dem unteren H Eisen e 
aufsitz. Nachdem jetzt der Schraubenbolzen und der 
Bügel, mit denen die Feder zusammengespannt ist, ge- 
löst sind, erfolgt durch einfaches Drehen der Schrauben- 
spindel des Hebebocks entgegengesetzt der Richtung 
des Uhrzeigers das Entspannen der Feder völlig ge- 
fahrlos, da das Gewinde der Spindel selbsthemmend ist. 
Die einzelnen Federn können nun herausgenommen 
und die gebrochene ersetzt werden. Das Zusammen- 
setzen und Spannen der Feder erfolgt in umgekehrter 
Reihenfolge. Die gespannte Feder wird dann wieder 
vorübergehend durch Schraube und Bügel zusammen- 
gespannt und am Drehgestellrahmen befestigt, Schraube 
und Bügel werden entfernt und der Wagenkasten ab- 
gelassen. Mit dieser Vorrichtung ist es möglich, eine 
gebrochene Feder innerhalb 10 bis I2 Minuten durch 
zwei Mann auszuwechseln. 

Die Vorrichtung eignet sich ganz besonders für 
die Verwendung in Betriebswerkstätten, da diese da- 
durch instandgesetzt sind, die Auswechslung der Federn 
im Betrieb mit dem geringsten Zeitaufwand vorzu- 
nehmen, während bisher die Wagen zu diesem Zweck 
der Werkstatt zugeführt werden mufsten. Ä 


Das Lokomobilkraftwerk Wiborg ın Finnland 


(Mit 5 Abbildungen) 


Die Anwendung des überhitzten Dampfes für Lo- 
komobilen, der R. Wolfin Magdeburg-Buckau als Erster 
seit dem Jahre 1895 eingehende Versuche widmete, hat 
die Möglichkeit geschaffen, die Leistungen der Industrie- 
lokomobile bis zur unteren wirtschaftlich vorteilhaften 
Leistungsgrenze der Dampfturbinen zu steigern. Die 
heute von deutschen Firmen gelieferten Grofslokomo- 
bilen stellen beachtenswerte Erzeugnisse des Dampf- 
maschinen- und Kesselbaues dar. Besonders auch in 
Elektrizitätswerken und Fabrikzentralen haben diese 
Maschinen infolge ihrer hohen Wirtschaftlichkeit und 
der Möglichkeit, ohne Beeinträchtigung der Oekonomie 
des Gesamtbetriebes die Unterteilung des Kraftbedarfs 
so vorzunehmen, dafs den wechselnden Belastungs- 
verhältnissen der verschiedenen Tages- und Jahres- 
zeiten in günstigster Weise Rechnung getragen werden 
kann, grofsen Eingang gefunden. 

Die gröfste bisher für elektrische Kraft- und Licht- 


versorgung gelieferte Lokomobilanlage ist diejenige ` 


des von der Allgemeinen Strafsen- und Eisenbahn- 
gesellschaft, Berlin, erbauten Elektrizitäts- und 
Strafsenbahnkraftwerkes in Wiborg (Finnland). 
Die Anlage besteht aus drei in Leistung und Bauart 
völlig gleichen je 500 bis 650pferdigen Heilsdampf- 
Verbund-Lokomobilen der Maschinenfabrik R. Wolf in 
Magdeburg-Buckau mit direkt gekuppelten Drehstrom- 
generatoren der Allgemeinen Elektrizitäts-Gesellschaft. 
Das Maschinenhaus war von vornherein so auf Ver- 
gröfserung angelegt, dafs dem zuerst aufgestellten 
Aggregat rasch das zweite und dritte folgen konnten, 
sodafs heute nach Aufstellung des letzteren das Kraft- 
werk zu einem gewissen Abschlufs gekommen ist. 

Der elektrische Teil der Anlage besteht aus drei 
A. E. G. Drehstromgeneratoren: 380 KW, cos 9 = 0,8, 
3000 Volt, 50 Perioden, 170 Umdrehungen in der 
Minute. Jeder Generator ist mit der Welle der ihn 
antreibenden Heifsdampflokomobile direkt gekuppelt; 
die Kupplung selbst ist eine flexible Bandkupplung 
(System Zodel-Voith), die gegenüber einer gänzlich 
starren Kupplung den Vorteil hat, bei Parallelschaltung 
mehrerer Maschinensätze gefährliche Stöfse im zu- 
geschalteten Generator zu vermeiden und Pendelungen 
zu dämpfen. 

Als Antriebsmaschinen dienen, wie bereits er- 
wähnt, Wolfsche Heifsdampf-Verbund-Lokomobilen mit 
Kondensation. Der Dampf wird in ausziehbaren Röhren- 
kesseln mit Spiralüberhitzern erzeugt. Zur Reinigung 
der Siederohre und Ueberhitzerschlangen ist in jedem 
Kessel eine selbsttätige Dampfausblasevorrichtung an- 


geordnet. Die Verbundmaschine ist auf dem Kessel 
selbst montiert, wodurch eine stets gleiche Lage aller 
Maschinenteile zueinander verbürgt ist. Die Dampf- 
verteilung jedes der beiden Zylinder wird von nur 
einem einfachen Kolbenschieber mit schmalen federnden 
Dichtungsringen der bekannten Wolfschen Bauart be- 
wirkt, die Regulierung erfolgt durch einen mit dem 
Exzenter des Hochdruckkolbenschiebers verbundenen 
Achsenregulator. Jedes Aggregat ist für die Parallel- 
schaltung mit einer Vorrichtung versehen, die mittels 
Handrades verstellbar ist, durch welche man eine Er- 
höhung oder Erniedrigung der normalen Umdrehungs#- 
zahl durch Festhalten des Achsenregulators in gewissen 
Grenzen erzielen kann. | 

Die Gesamtanlage weist eine Reihe von Anord- 
nungen auf, die durch ihre Neuartigkeit und Zweck- 
dienlichkeit besonders bemerkenswert sind. Der Raum 
vor den Kesseln ist durch eine massive Wand getrennt 
(Abb. 1—3), die in gleicher Front mit den Kesselstirn- 
seiten gezogen ist (in Abb. I nicht angegeben), und 
erhält somit den Charakter eines geschlossenen Kessel- 
hauses (Abb. 4). 

Aus dieser Wand sind in Höhe der Kesselober- 
kanten breite Bogenfenster ausgespart, die zusammen 
mit einer darüber liegenden Reihe kleinerer Fenster 
reichlich Licht in das Maschinenhaus einlassen. 

Jeder Lokomobilkessel hat eine selbsttätige Rost- 
beschickung. Die angefahrenen Kohlen werden durch 
trichterförmige Oefinungen in Lagerräume unter dem 
Maschinenhausboden geschüttet und von dort durch 
elektrisch betriebene Aufzüge etwa 5 m hoch Transport- 
schnecken zugebracht, die sie nach über den Trichtern 
der Feuerungen angeordneten Schurren befördern. Zur 
Beschickung der Roste dienen Wurffeuerungen, die von 
den Lokomobilwellen aus angetrieben werden. In 
gleicher Höhe mit der Kesseloberkante und den Kurbel- 
wellenlagern ist eine durch das ganze Maschinenhaus 
führende, freitragende, mit Täfelung versehene Decke 
gelegt (Abb. 2 und 3), die Kessel und Maschinen räum- 
lich trennt und die freie Zugänglichkeit der Maschinen 
in bester Weise ermöglicht. Unterbrochen wird diese 
Decke in der unmittelbaren Umgebung der Maschinen 
durch gufseiserne Abdeckplatten, die leicht abnehmbar 
sind und die ganze Lokomobile ringsherum bequem zu 
den regelmäfsigen Reinigungen und Revisionen zu- 
gänglich machen, ferner durch Einsteigöffnungen mit 
Treppen bezw. Leitern zum unteren Raum. Dieser 
bietet durch seine Geräumigkeit freien Zugang zu 
den Kesseln und sämtlichen Rohrleitungen. Trotz 
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dieser Trennung der Maschinen- und Kesselräume ist 
der Charakter der Lokomobilbauart, der innige Zu- 
sammenbau von Kessel und Maschine und der hierin 


Abb. 4. 


Elektrizitätswerk Wiborg. Raum vor den Kesseln. 


3 Wolfsche Heifsdampf-Verbund-Lokomobilen, zusammen 
1950 PS leistend. 


Neuerung, dafs nicht jede Lokomobile mit einer eigenen 
Einspritzkondensation versehen ist, sondern dafs ge- 
meinsam für die drei Maschinensätze eine von der 
Maschinenbau-A.-G. Balcke in Bochum ausgeführte 
Zentralkondensation angeordnet ist. Die wichtigsten 
Teile sind in Abb. 2 und 3 mit Buchstaben bezeichnet. 

Der Abdampf strömt durch die Rohrleitung <c, die 
als Sammelleitung für die drei Lokomobilen ausgebildet 
ist, durch den Dampfentöler A nach dem Oberflächen- 
kondensator /. Das stark ölhaltige erste Kondensat 
aus dem Dampfentöler wird durch eine kleine Zentrifugal- 
pumpe, die direkt mit einem Drehstrommotor gekuppelt 
ist, abgesaugt. Aufdemanderen Wellenende dieses Motors 
sitzt eine zweite kleine Zentrifugalpumpe, die das Haupt- 
kondensat vom Oberflächenkondensator / durch Kokstfilter 
zum Speisewasserbassin befördert. Das Kühlwasser wird 
dem Kondensator von der Kühlwasserpumpe g durch 
die Rohrleitung a zugeführt. Der die Kühlwasserpumpe 
treibende, direkt gekuppelte Motor betätigt auf seiner 
anderen Seite eine zweite Kreiselpumpe, die Luftpumpe 
zur Erzeugung des Vakuums im Kondensator. Das 
Kühlwasser verläfst den Kondensator durch die Leitung. 

Die Kesselspeisung erfolgt für jede Lokomobile 
einzeln durch die von den Lokomobilwellen mittels 
Exzenter angetriebenen Speisepumpen. Diese saugen 
das Speisewasser vom Bassin aus durch die Wasser- 
entöler 7 und die Rohnleitungen e an und drücken es 
in den Kessel. Als zweite Speiseeinrichtung besitzt 
jede Lokomobile einen mit Kesseldampf zu betätigenden 
Injektor. 

Abgelassen werden die Kessel durch die an jedeın 
Kessel einzeln verlegte Ablafsleitung d. 

Die der Fensterwand gegenüberliegende Längsseite 
des Maschinenhauses wird von der Schalttafel ein- 
genommen. Ein das Maschinenhaus in seiner ganzen 
Ausdehnung überstreichender, von Hand zu bedienender 
Kran ermöglicht die leichte Beförderung schwerer Ma- 
schinenteile. 


Elektrizitätswerk Wiborg. Maschinenraum. 


3 Wolfsche Heifsdampf-Verbund-L.okomobilen mit Kondensation, 1950 PS leistend, direkt mit den Generatoren gekuppelt. 


begründete Vorzug der Vermeidung aller Wärmever- 
luste zum Vorteil höchster Wirtschaftlichkeit des Be- 
triebes in vollem Umfange gewahrt. 

Einen Teil des Raumes unter der Decke des 
Maschinenhauses nimmt die Kondensationsanlage ein. 
Diese zeigt gegenüber den normalen Ausführungen die 


Das Elektrizitätswerk bildet ein bemerkenswertes 
Beispiel, wie bei einer Lokomobilanlage dieser Gröfse 
bei voller Wahrung der Lokomobilbauart für beste 
Bequemlichkeit, Uebersichtlichkeit und Zugänglichkeit 
gesorgt und mehrere derartige Aggregate unter Fest- 
haltung der Möglichkeit beliebiger Unterteilung der 
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Kraftabgabe zu einem äufserst wirtschaftlichen Ganzen 
zusammengeschlossen werden können. | 

Die Kraftabgabe an das Netz der Stadt Wiborg 
wird in folgender Weise durchgeführt: In der Ent- 
fernung von einigen km von der Zentrale befindet sich 
noch eine kleine Wasserturbinenanlage, mit der die 
l.okomobilen parallel arbeiten. Tagsüber arbeitet im 
allgemeinen eine Lokomobile mit der Wasserkraft zu- 
sammen und hat deren Schwankungen aufzunehmen. 
Ihre Belastung variiert zwischen 450 und 600 PS, d.h. 
zwischen einer noch in der Grenze wirtschaftlichen 
Brennstoflverbrauches liegenden Belastung und der 
Dauerleistung der Lokomobilen. Bei Eintritt der Dämme- 
rung wird Lokomobile 2 parallel geschaltet. Die Be- 
lastung beider Lokomobilen steigt im Laufe des Abends 
auf etwa 1200 PS, so dafs jede Lokomobile mit ihrer 
wirtschaftlich günstigsten Leistung, der Dauerleistung, 
beansprucht ist. Um die Lokomobilen No. I und 2 
nicht zu überlasten, steht während dieser Stunden 
Lokomobile No. 3 zum Eingreifen in den Betrieb unter 
Dampf bereit. Gegen Mitternacht kann die Lokomo- 
bile I oder 2 wieder stillgelegt werden. Der erzeugte 
Strom dient zur Beleuchtung der Stadt (Stralsen- und 
Innenbeleuchtung), zur Energieversorgung, zu klein- 
industriellen Zwecken und zum Betriebe der elektrischen 
Stralsenbahn. 

Es ist bemerkenswert, dafs auch an anderen 
Plätzen in den nordischen Ländern trotz ihres grofsen 
Reichtums an Wasserkräften die Grofslokomobile durch 
ihre Wirtschaftlichkeit rasch Eingang gefunden hat. 
Die Zentrale der Lekomberger Gruben (Schweden) des 
Eisen- und Stahlwerkes „Hoesch“ in Dortmund bilden 
ebenfalls 3 je 600 pferdige, direkt mit den Generatoren 
gekuppelte Wolfsche Heifsdanipf-Lokomobilen, in einer 


Maschinenanlage vereinigt, und eine Lokomobile gleicher 
Gröfse mit direkt gekuppeltem, von einer schwedischen 
Elcktrizitätsfirma gebautem Generator bildet die elek- 
trische Zentrale der Hochofenwerke Norberg (Schweden) 
des Eisenwerkes „Kraft“, Stolzenhagen-Kratzwieck bei 
Stettin. 

Die in Wiborg aufgestellten Maschinen zeigten bei 
den amtlichen Abnahmeversuchen auf dem Prüffelde 
der Herstellerin folgende beachtenswerte Ergebnisse: 


t = 


l.okomobile 
No. 1 | No.2 No.3 


i 


: 
| 


Garantierte Normalleistung . . . . PS | 500 | 500 ` 500 
ri Dauerleistung . . . 2 00 600 600 600 
Belastung beim Versuch . S 956 Ä 530 525 
Garantierter Brennstoflverbrauch für | l 
die PSe und Stunde . . . . kg 0,55 ; 0,55 : 0,55 
| 


Beim Versuch ermittelter Brennstoff- 
verbrauch für die PSe und Stunde „ 


+ 


0,505 | 0,492: 0,486 


(‚sarantierter Dampfverbrauch für die 


PSe und Stunde . . 2 2 20200 44 ; 44 | 4,4 
Beim Versuch erzielter Dampiverbrauch | | 
für die PSe und Stunde. . . . » 4,2 4,16 42 


Dauer des Versuches . Std. Min. 4/1 4,2: 3 


Die Tourenschwankungen blieben unter den garantierten 
Grenzwerten. 


Die sachgemäfse Berechnung der Leistungsver- 
teilung der Aggregate hat auch bezüglich der Wirt- 
schaftlichkeit der Anlage im praktischen Betriebe die 
an sie geknüpften Erwartungen erfüllt. 


Verschiedenes 


Verein für Eisenbahnkunde zu Berlin. Im Verein für 


Eisenbahnkunde sprach am 16. Dezember 1913 Herr Regie- - 


rungsbaumeister Scotland über die Umgestaltung der Bahn- 
anlagen in Königsberg in Preufsen. Der hierfür aufgestellte 
Entwurf ist z. Zt. in der Ausführung begriffen und wird den 
Königsberger Bahnanlagen cin wesentlich anderes Bild 
geben. Geplant ist, die drei Staatsbahnhöfe für den Personen- 
verkehr Ostbahnhof, Südbahnhof und Lizenzbahnhof zu einem 
llauptpersonenbahnhof zu vereinigen und ihn als hoch- 
liegenden Durchgangsbahnhof mit davor, aber 4 m tiefer 
liegendem Empfangsgebäude auszubiiden. Bei dieser An- 
ordnung können die für die Sicherheit der Reisenden nicht 
zu vermeidenden Treppen auf das notwendigste Mafs be- 
schränkt werden. Die Lage des neuen Bahnhofs ist so 
günstig, wie cs bei der dichten Bebauung der südlichen 
Stadtteile und den Geländeverhältnissen möglich ist, wenn 
er auch als Durchgangsbahnhof nicht so nah an den Stadt- 
mittelpunkt herangerückt werden konnte, wie die alten, den 
heutigen Bedürfnissen in keiner Weise mehr genügenden Kopf- 
bahnhöfe. Er wird etwa in der Verlängerung der Vorstadt 
in der Nähe der Haberberger Kirche im Festungsgelände 
erbaut werden. Anschlielsend an die hohe Lage der Bahn- 
steiggleise werden auch die einmündenden Linien so hoch 
gelegt, dafs Kreuzungen mit den Stralsen in Schienenhöhe 
vermieden werden können, Infolge der neuen Linienführung 
mufs die alte Pregelbrücke beseitigt und dafür eine neue 
Eisenbahndrehbrücke mit zwet Schiffahrtsöffnungen erbaut 
werden. Die hohe Lage der Gleise auf der Brücke ermög- 
licht die Anordnung einer unteren Fahrbahn für den Strafsen- 
verkehr. Auf dem rechten Pregelufer wird sich unmittel- 
bar daran der Haltepunkt Holländerbaum anschliefsen, der 
als Ersatz für den Lizenzbahnhof dienen wird. Die An- 
lagen für den Güterverkehr werden erweitert und ver- 
bessert. Auch die Anlagen für den Rangierbetrieb können 
infolge: Wegfalls der Personenzugstrecken, welche den 
Rangierbahnhof jetzt sehr ungünstig zerschneiden, unter 


Hinzunehmen gröfserer Geländeflächen leistungsfähiger ge- 
staltet werden. Vor allem wird die Königsberger Kauf. 
mannschaft die Zusammenlegung der Gleise für die Ent- 
nahme von Proben aus den für den Börsenhandel be- 
stimmten Getreidesendungen angenehm empfinden. An 
den Herstellungskosten beteiligt sich die Stadt Königs- 
berg mit einem namhaften Betrage, Die Inbetriebnahme 
des Hauptpersonenbahnhofes ist etwa im Jahre 1918 zu er- 
warten. 


Aenderungen bei den Eisenbahnwerkstättenämtern. Am 
l. Januar 1914 wird nach einer Bekanntmachung des Herrn 
Ministers der öffentlichen Arbeiten im Bezirk der König- 
lichen Eisenbahndirektion in Essen (Ruhr) ein neues Eisen- 
bahnwerkstättenamt in Wedau errichtet. 

Das zum Bezirk der Königlichen Eisenbahndirektion in 
Halle (Saale) gehörige Eisenbahnwerkstättenamt Hoyers- 
werda erhält mit dem 1. Januar 1914 die Bezeichnung 
Eisenbahn-Werkstätten-Nebenamt Hoyerswerda. 


Die Wirkung der Schiffsschraube auf die Kanalsohle. 
Im Berliner Bezirksverein deutscher Ingenieure hielt der 
Geheime Regierungsrat Professor Flamm einen Vortrag 
über: „Die Wirkung der Schiftsschraube auf die Kanalsohle“, 
dem wir folgendes entnehmen: 


Es ist eine bekannte Tatsache, dafs die Sohle der Kanäle 
durch das Arbeiten der Schiffsschrauben aufserordentlich 
beschädigt wird. Die Aufwendung von Staatsmitteln zur 
Beseitigung dieser schweren Schäden, der Ausspülungen 
der Mitte und der Auilandungen an den Seiten der 
Kanäle ist eine sehr bedeutende; hinzu kommt der gleich- 
falls mit beträchtlichen Kosten verbundene Ersatz des durch 
Undichtigkeiten in der Sohle wegsickernden Wassers und 
besonders auch die dauernde Inanspruchnahme des Fiskus 
durch die Versumpfung gröfserer Landstrecken neben den 
Kanälen, die schon in manchen Fällen dazu führte, gröfsere 
Güter staatlicherseits aufzukaufen, um auf solche Weise den 
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nicht abreifsenden Entschädigungsprozessen ein Ende zu 
bereiten. 

Zweifellos liegt ein sehr ernstes und weitgehendes 
Interesse des Staates vor, mit allen Mitteln dahin zu streben, 
diese Beschädigungen der Kanalsohle nach Möglichkeit zu 
verhüten, dies umsomehr, wenn, wie beim Berlin-Stettiner 
Kanal oder beim Mittellandkanal, die beide zum Teil hoch 
über Täler, Bahnen und Flüsse führen, die Sohle durch 
künstlich aufgewalzten Ton besonders gedichtet werden mufs. 

Die Pflicht des Staates, jene Schäden auf ein Mindest- 
mafs zu reduzieren, hat daher zu einer Reihe von Vor- 
schriften beim Befahren von Kanälen geführt, die als Be- 
schränkungen der Schiffahrt sich sowohl auf die Fahrt- 
geschwindigkeit, die zulässige Maschinenstärke, den Tief- 
gang und dergl. mehr beziehen. Im Interesse der Schiffahrt 
dagegen und im Interesse einer guten Ausnutzung der 
Kanäle liegt es, jene behördlichen Beschränkungen mög- 
lichst zu vermindern, und daher mufs es für alle Beteiligten 
von höchstem Werte sein, wenn sich Mittel und Wege 
finden lassen, die Interessengegensätze auszugleichen und 
beiden Parteien gerecht zu werden. 

Bekannt ist, dafs das rotierend von der Schraube nach 
hinten abströmende Wasser, sobald es gegen das im Strom 
befindliche Ruder schlägt, nach unten auf die Sohle ab- 
gelenkt wird und Ausspülungen erzeugt. Die bisher be- 
nutzten Einrichtungen zum Schutz der Sohle haben sich als 
nutzlos erwiesen. 

Geheimrat Flamm bewies dies in aufserordentlich inter- 
essanter Weise an Hand von Lichtbildern und kinemato- 


graphischen Films, die er nach Versuchen in seinem mit ` 


Glaswänden versehenen und durch grofse Marineschein- 
werfer durchleuchteten Versuchsbassin hergestellt hatte. 
Ueber diesem Bassin läuft ein Wagen, der unter sich eine 
Schraube trägt, die durch einen Elektromotor in Um- 
drehungen versetzt wird. Hinter der Schraube waren die 
Ruder angebracht, Einzelruder und Doppelruder. Den 
Boden des Bassins bildete eine fein geglättete Sandschicht, 
über der die Schraube arbeitete. 

Es zeigte sich, dafs sowohl das Einzelruder in Mittel- 
lage, wie umgelegt, als auch das Doppelruder, letzteres 
besonders in umgelegtem Zustande, sehr bedeutende Aus- 
spülungen hervorriefen und damit war das Urteil über 
die Nutzlosigkeit des Doppelruders bewiesen. Es 
bezog sich das nicht allein auf das bis zum Kiel herab- 
geführte Doppelruder, sondern besonders auch auf das nur 
bis zur Mitte der Schraubennabe geführte Doppelruder, wie 
es heute ausgeführt wird. Bekanntlich hat die Kanal- 
verwaltung diese gekürzten Ruder vorgeschrieben, weil die- 
selben dadurch gegen seitliche Beschädigungen durch die 
Böschungen besser geschützt waren.. 

Zum Schutze der Kanalsohle hat Geheimrat Flamm einen 
Vorschlag gemacht, dessen Resultat er gleichfalls in seinem 
Vortrage durch Lichtbilder bekannt gab. Er schlägt vor, 
an der Unterkante des Ruders eine nach hinten kurven- 
förmig auslaufende, horizontale Platte anzubringen, die etwas 
tiefer sitzen mufs als die untere Spitze der Schraube, sodafs 
sie den gesamten Schraubenstrom aufnimmt und nach hinten- 
hin horizontal ablenkt. Dadurch wird die Kanalsohle voll- 
kommen geschützt. 

Versuche in der Königl. Versuchsanstalt für Wasserbau 
und Schiffbau bestätigten die Richtigkeit der Ueberlegung. 


Im Grofsen wurden dann diese Untersuchungen auf An- 
ordnung der Königl. Regierung zu Potsdam während des 
Sommers und Herbstes bis in den Dezember hinein bei 
etwa 10 Schiffen auf dem Oder-Spree-Kanal bei Fürsten- 
walde wiederholt. Die Untersuchungen wurden von der 
dortigen Bauinspektion in vollem Zusammenwirken mit 
Geheimrat Flamm auf das sorgfältigste durchgeführt und er- 
gaben ein ungemein wertvolles Resultat. 

Alle Schiffe arbeiteten festvertäut in der Kanalmitte 
Stunden lang mit Volldampf, sowohl bei mittschifis liegendem 
Ruder, wie bei 45 Grad, 30 Grad, 20 Grad Steuerbord und 
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Backbord. Auch ein Zweischraubenschiff befand sich dabei. 
Die Versuche wurden einmal ohne Platte gemacht und er- 
gaben dann fast ausnahmslos Löcher von 10 bis 12 m Länge 
und Breite und mehr als 1,5 m Tiefe. Alsdann wurden die 
Versuche mit Flammscher Platte wiederholt und zeigten 
durchweg so gut wie gar keine Äusspülungen. Durch Auf- 
füllen des hinteren Ballasttanks waren die Dampfer zum 
Teil bis zu 2 Grad steuerlastig getrimmt. 

Ganz besonders ist es dem Oberbaurat Lindner in 
Potsdam zu danken, dafs diese mafsgebenden Versuche in 
sachlich einwandfreier Weise zustande gekommen sind, wo- 
bei das Herrn Geh. Baurat Scheck unterstellte Wasserbau- 
amt Fürstenwalde durch scine Baumeister Offergeld und 
Möller die Versuche vorzüglich leitete. Diese Fürstenwalder 
Versuche, welche die Arbeiten der Königl. Versuchsanstalt 
für Wasserbau und Schiffbau glänzend bestätigten, wurden 
von Term Geheimrat Flamm in seinem Versuchsbassin in 
der Technischen Hochschule zu Charlottenburg ergänzt. 
Hier ergab sich das gleiche Resultat wie in der Praxis; 
einfaches Ruder und Doppelruder, letzteres sowohl tief- 
wie hochliegend, spülte ganz gewaltig aus, letzteres haupt- 
sächlich bei Umlage. Jede Ausspülung hörte aber sofort 
auf, sobald bei den gleichen Rudern die Flamnische Platte 
angebracht war. | 

Es dürfte sich somit empfehlen, auch bei den Kanal- 
schleppern, die mit Doppelrudern ausgerüstet sind, die 
Flammsche Platte anzubringen, weil dann der so aufser- 
ordentlich notwendige und wichtige Schutz der Kanalsohle 
mit Sicherheit gewährleistet wird. Von hohem Interesse ist 
auch die Feststellung, dafs im allgemeinen die Zugkraft der 
Schlepper bei Anwendung derPlatte eine gröfsere war als ohne 
Platte, vor allem aber, dafs die Manörrierfähigkeit der 
Schiffe mit Platte ungemein viel gröfser sich stellt, und 
zwar bei sämtlichen Schiffen, wie ohne Platte. 

Redner schlofs mit dem Hinweis darauf, dafs es sein 
gröfstes Bestreben sei, in diesen wichtigen Angelegenheiten 
mit den mafsgebenden Kreisen der Regierung und der 
Schiffahrt Hand in Hand zu gehen. Zweifellos würden so- 
wohl der Staat wie auch die Schiffahrt aus einer derartig 
einfachen Konstruktion, wie sie die richtig dimensionierte 
und geformte Platte darstellt, gröfsten Nutzen ziehen, zumal 
diese Konstruktion die Verwendung aller schon vorhandenen 
Einschraubenschiffe zulasse und dadurch Tausende von 
Existenzen erhalte, zumal die Kosten für die Anbringung 
der Platte in gar keinem Verhältnis ständen zu dem aufser- 
ordentlichen Nutzen, der beiden Teilen durch den Schutz 
der Kanalsohle gebracht würde. 


Preisausschreiben betr. Untersuchungsmethode für auto- 
gene Schweifsnähte.'") Bei einer Beratung des Preisgerichtes 
zu dem von dem Zentralbüro für Azetylen und autogene 
Metallbearbeitung in Nürnberg veranstalteten Preisaus- 
schreiben betr. „Untersuchungsmethode für autogeneSchweifs- 
nähte“, dessen Vorsitz Herr Geh. Regierungsrat Professor 
Dr, Aug, Dr. F.Wüst, Aachen, führte, wurde festgestellt, dafs 
keine der eingelaufenen Preisarbeiten eine vollkommene 
Lösung der Frage enthalte, weshalb eine Preisverteilung 
nicht in Betracht komme; doch befanden sich unter den 
Preisarbeiten wertvolle Anregungen, die bei weiterer Aus- 
bildung geeignet erscheinen, den Zweck des Preisaus- 
schreibens zu erfüllen. 

Von den eingelaufenen 26 Preisbewerbungen wurden 
vorerst diejenigen ausgeschieden, die nach Ansicht des Preis- 
gerichtes keine befriedigende Lösung bieten, wonach5 Arbeiten 
übrig blieben, die einer näheren praktischen Prüfung an dem 
Versuchsfelde für Werkzeugmaschinen an der Kgl. Tech- 
nischen Hochschule zu Charlottenburg (Herrn Professor 
Schlesinger) und an der Materialprüfungsanstalt der Kgl. 
Technischen Hochschule zu Stuttgart (Herr Professor Bau- 
mann) unterzogen werden sollen. Zu diesem Zwecke wurden 
die Einsender dieser Antworten ersucht, gegen entsprechende 


* Vergl. Annalen 1913, Band 72, S. 79. 


ie Së a 


38 (No, 878] 


GLASERS ANNALEN FÜR GEWERBE UND BAUWESEN 


(15. Januar 1914] 


Vergütung Vorrichtungen nach den Angaben ihrer Preis- 
bewerbungen anzufertigen und zur Prüfung einzusenden. 

Es steht zu erwarten, dafs die eine oder andere der 
einzusendenden Vorrichtungen als geeignet befunden wird, 
eine zuverlässige Untersuchungsmethode für autogene 
Schweifsnähte zu bilden. 


Naphthaausbeute Bakus im September 1912. Nach einem 
Bericht des Kais. Konsulats in Baku betrug die im September 
(a. St.) auf der Halbinsel Apscheron geförderte annäheınde 
Gesamtausbeuteauf den alten Naplıthafeldern 30 186087 Dud 23) 
davon entfallen auf Bibi-Eybat 7201 082 Pud. An Spring- 
quellnaphta waren in Romany 610 549 Pud zu verzeichnen. 
Die Ausbeuteziffern für das vergangene und laufende Jahr 
stellen sich, wie folgt: 

Ausbeute in Millionen Pud 


1912 1913 
Monat Schuet, Ze Zu- Schopf- Sing Zu- 
brunnen quellen "men brunnen quellen nınen 
Januar . . 33,6 03 33,9%) | 33,8 1,3 35,1*) 
Februar . . 31,9 0,0 319) ° 314 0,2 31,6) 
März . . . 346 0,1 34,7") | 34,2 0,2 34,4*) 
April . . . 335 0,1 33,6") 34,0 0,2 34,2”) 
Mai. . . . 353 0,4 35,7”) 34,9 0,2 35,15 
Juni . . . R8 0,7 34,5”) 33,1 0,2 33,3") 
Juli. . . . 34,6 0,7 35,3%) : 29,6 0,0 29,6*) 
August . . 34,8 0,1 35,5”) 25,3 0,7 26,0 
September . 33,0 0,5 33,5*) 29,6 0,6 30,2. 
Oktober . . 33,6 0,9  34,5*) 
November . 32,9 0,9 33,8*) 
Dezember . 34,6 15 42,1”) 


Aufserdem wurden in Surachany gefördert: 

Dunkle Naphtha 2 987 019 Pud, weifse Naphtha 58 900 Pud 
Naturgas, gleichwertig 122529 Pud, im ganzen 3 168 448 Pud; 
davon aus Springquellen 1328019 Pud. 

Die Springquelle auf der Parzelle der Gesellschaft Ge- 
brüder Nobel, die seit dem 16. Juni aus einer Tiefe von 
301 Faden ununterbrochen schlug, hat ihre Tätigkeit am 
18. September eingestellt; während dieser Zeit hat sie 
6157000 Pud Naphtha ausgeworfen. 

Durch Handschöpfung wurden aus Brunnen und 
alten Sonden gefördert 1 330 000 Pud. 

Die Hauptausbeuten auf den alten Naphthafeldern 
hatten im September: A. J. Mantascheff & Co. 2 159549 Dud, 
Kaspische Schwarzmcer -Gesellschaft 2 002 570 Pud, Ges. 
Gebr. Nobel (vom 19. September an) 1792222 Pud, Bakuer 
Naphtha-Gesellschaft 1 642 957 Pud, Kaspische Gesellschaft 
1 186 580 Pud, Gebr. Mirsojeff & Co. 1 136 200 Pud, Moskau- 
Kaukasische-Gesellschaft 1122000 Pud, Russische Gesellschaft 
„Nepht“ 997 700 Pud, J. E. Pitojeff & Co. 922 200 Pud, 
Russische Naphtha - Gesellschaft „Runo“ 947 250 Pud, 
L. K. Subaloff 903 000 Pud. 

Der Streik auf den Bakuer Naphthafeldern und Raffi- 
nerien hatte am 19. September mit der Wiederaufnahme der 
Arbeit auf den Nobelschen Werken sein Ende erreicht; hier 
hat dieser 5l Tage gedauert. Es wurden den Arbeitern im 
grof-en und ganzen keine weiteren Zugeständnisse gemacht, 
als die Lohnerhöhungen, die ihnen bereits am 31. Juli be- 
willigt worden waren, und 3, des Tagelohnes bei tempo- 
rärer Arbeitsunfähigkeit infolge von Unglücksfällen anstatt 
des bisher ausgezahlten halben Arbeitslohns. 

(Nachrichten für Handel, Industrie und Landwirtschaft.) 


Zur Vereinfachung des Schreibwerks. Unser Schreib- 
werk im Geschäftsicben hat seit langem einen ganz ge- 
waltigen und täglich wachsenden Umfang angenommen. 
Diese Erscheinung hat erfinderische Köpfe veranlafst, auf 
allerhand Erleichterungen zu sinnen. Es entstanden die 
KRurzschrift, die Schreibmaschine, mancherlei Vervielfäl- 
tigungsverfahren, der Füllfederhalter usw. Noch vor kurzem 


+) 1 Pud = 40 russ. Prid = 16,38 kg. 
*) Richtig gestellte Ziffern. 


sind diese Hilfsmittel um den Diktographen vermehrt worden. 
Diese Erleichterungen blieben auf die Technik der Nieder- 
schrift, der Wiedergabe und der Vervielfältigung der Briefe 
beschränkt. Merkwürdigerweise hat bis vor wenigen Jahren 
fast niemand daran gedacht, dafs sich auch hinsichtlich des 
Wortlauts der Briefe eine weitgehende Vereinfachung 
herbeiführen läfst. 

Nach alter Sitte pflegt der Kaufmann die Empfänger 
seiner Briefe seiner „Achtung“, seiner „Hochachtung“ oder 
gar seiner „vorzüglichen Hochachtung“ zu versichern. Dafs 
dabei der Wert des Kunden berücksichtigt wird, ist be- 
greiflich. Es liegt nahe, den Geschäftsfreund, der grofse 
Bestellungen macht und pünktlich zahlt, auf eine höhere 
Stufe der Achtung zu stellen als den Kunden, der an den 
Waren immer etwas auszusetzen hat und auch nach 
häufigen Mahnungen noch nicht zahlt. Aber auch wenn 
ein recht scharfer, ja ein beleidigender Ton angeschlagen 
wird, wenn dem Konkurrenten „eins ausgewischt“ wird, so 
wird doch ein kaufmännischer Briefschreiber es nie ver- 
gessen, am Schlufs seines Schreibens zum mindesten seiner 
„Achtung“ Ausdruck zu geben. So sind häufig due Worte 
„Hochachtungsvoll“ und „mit aller Ergebenheit‘‘ mehr oder 
minder aufrichtig gemeint. Es wäre daher richtiger. und 
ehrlicher gehandelt, wenn man von den Begrüfsungsformeln 
ganz absehen würde. Aber noch aus einem anderen 
Grunde ist es angebracht, die Begrüfsungsformeln zu meiden. 
Früher, als der Geschäftskreis der Firmen von einem ein- 
zelnen Mann, der meist der Inhaber selbst war, noch leicht 
übersehen werden konnte, als dieser mit seinen Kunden 
noch in persönlichen, ja in freundschaftlichen Beziehungen 


stand, als es nur hin und wieder mit denselben Firmen 


einen Briefwechsel gab, da hatte es einen Sinn, den 
Empfänger des Briefes zu begrüfsen. Heute aber liegen 
die Dinge ganz anders. Es gibt Firmen, die fast täglich 
nicht nur einen, sondern Dutzende von Briefen miteinander 
wechseln. Hat es da einen Sinn, sich gegenseitig alltäg- 
lich dutzendmal seiner „ganz vorzüglichen Hochachtung“ zu 
versichern? Aufserdem sind an die Stelle des Inhabers, 
der seine Briefe selbst schrieb, eine ganze Anzahl von An- 
gestellten getreten, die im Auftrage ihres Geschäftsherrn 
den Briefwechsel besorgen. So kommt es, dafs persönliche 
oder freundschaftliche Beziehungen zwischen den eigent- 
lichen Briefschreibern und Empfängern zur seltenen Aus- 
nahme geworden sind. Häufig kann der Empfänger noch 
nicht einmal die Unterschrift des Absenders entziffern. Da 
bleibt ihm die Begrüfsung eine leere Redensart. Hält man 
sich nun vor Augen, dafs bei zahlreichen Firmen die Zahl der 
Briefe täglich in die Hunderte und Tausende geht, so ist es 
einleuchtend, dafs die Korrespondenten, wenn sie sich nicht 
lange zu überlegen brauchen, welchen Grad der Achtung 
sie wählen sollen, wie auch die Maschinenschreiber viel Zeit 
sparen würden, wenn die manchmal recht langatmigen Be- 
grülsungsformeln wegfallen würden. 

Dasselbe gilt von der Unzahl unsachlicher, ja unsinniger 
Redewendungen, die im kaufmännischen Schriftverkehr viel- 
fach noch mit herumgeschleppt werden. „Im Besitz Ihres 
werten Gestrigen bechre ich mich, Ihnen dankend den 
Empfang desselben zu bestätigen, und teile ich Ihnen er- 
gebenst mit, dafs ich von seinem Inhalt bestens Kenntnis 
genommen habe.“ Mit wenigen Worten sagt dagegen der- 
Jenige, dem seine Zeit kostbar ist: „Ihr gestriges Schreiben 
habe ich erhalten“ Welche Verschwendung treibt man 
mit den Worten „wertes“, geehrtes“, „gefälliges Schreiben“ 
mit den Worten „höflichst“, „ergebenst* und nicht zuletzt 
mit dem armen und so geplagten Wörtchen „und“. 


Einzelne bedeutende Unternehmer haben nun erkannt, 
dafs eine Reinigung unseres kaufmännischen Schriftwesens 
not tut und grofse Erleichterung verschaft, Ihre Bemühungen 
haben zwar in der Presse Unterstützung gefunden, aber es 
tehlte bisher an der erforderlichen Nachahmung. Viele 
Kreise fürchteten nämlich, dafs sie, wenn sie diesem Beispiel 
folgen, Gefahr laufen, als unhöflich angesehen zu werden. 


[15. Januar 1914] 


Anders aber verhält es sich, wenn in einer solchen Sache 
wirtschaftliche Interessenvertretungen oder Zentralstellen 
wirtschaftlicher Industriezweige vorgehen. So hat nunmehr 
als erster der Verein Deutscher Eisen- und Stahl- 
Industrieller in Berlin sämtlichen Mitgliedern die An- 
ordnung empfohlen, vom 1. Oktober 1913 ab im kauf- 
männischen wie im technischen Briefwechsel sämtliche Be- 
grüfsungsformeln zu meiden und auch andere überflüssige 
Redensarten aufzugeben. Die Vereinsfirmen haben ihre 
Geschäftsfreunde davon durch einen Beilagezettel folgenden 
Inhalts unterrichtet: 

„Einem Beschlufs des Vereins Deutscher Eisen- und 
Stahl-Industrieller folgend, unterlassen wir in unseren 
Briefen die sachlich unnötigen Redewendungen und 
Höflichkeitsformeln, also auch die Versicherung der 
selbstverständlichen Hochachtung, und bitten im Ver- 
kehr mit uns ebenso zu verfahren.“ 

Die Anregung ist lebhaft begrüfst worden. Eine ganze 
Anzahl von Firmen, wie die bedeutendsten wirtschaftlichen 
Interessenvertretungen haben sich bereit erklärt, dem Be- 
schlufs zu folgen. Hoffentlich findet dieses Vorgehen auch 
in anderen kaufmännischen und technischen Kreisen die 
gebührende Beachtung. 


Baufachausstellung und Wissenschaft. Es ist erfreulich, 
dafs bei der Prämiirung auch die Wissenschaft berück- 
sichtigt worden ist. Den nachstehend aufgeführten Bau- 
ingenieuren, die in der wissenschaftlichen Abteilung der 
Internationalen Baufachausstellung ausgestellt hatten, ist die 
Goldene Medaille der Stadt Leipzig verliehen worden: 


Privatdozent Regierungsbaumeister Bernhard, Berlin, 
Professor Brix, Charlottenburg, Regierungsbaumeister 
Ewerbeck, Zivilingenieurbüro für Verkehrswesen und 


Kanalisation, Charlottenburg, Dr.:\na. h. c. Gustav Linden- 
thal, New York, Geheimer Regierungsrat Platz, Berlin, 
Geheimer Hofrat Scheidt, Dresden, Professor Zielinski, 
Budapest. 


Geschäftliche Nachrichten. 


Hannoversche Maschinenbau-Actien-Gesellschaft, vor- 
mals Georg Egestorff, Hannover-Linden. Im November 1913 
erschien die erste Nummer der Hanomag-Nachrichten, heraus- 
gegeben von der Hannoverschen Maschinenbau-Actien-Ge- 
sellschaft vormals Georg Egestorff. Die genannte Fabrik 
beabsichtigt, nicht allein ihre Erzeugnisse ausführlich zu be- 
handeln, sondern auch über bemerkenswerte Einrichtungen 
ihres Betriebes und ihrer Verwaltung zu berichten. Auch 
ist vorgesehen, von Zeit zu Zeit theoretische Abhandlungen 
und Untersuchungen zu bringen, die von allgemeinem Interesse 
sind. Die erste Nummer gibt die Geschichte des Werkes, 
und zwar behandelt sie 1. Linden und die Egestorfis, 
2. Dr. Strousberg und 3. die Entwicklung der Maschinen- 
fabrik vormals Georg Egestorff, jetzigen Hanomag. 


Personal-Nachrichten. 


Deutsches Reich. 


Verliehen: der Charakter als Geheimer Baurat dem 
Postbaurat Buddeberg in Berlin; 

der Charakter als Geheimer Regierungsrat den Re- 
gierungsräten Kaun und Römermann, Mitgliedern des Kaiser- 
lichen Patentamts; 

der Charakter als Baurat mit dem persönlichen Range 
eines Rates vierter Klasse dem Postbauinspektor Deetz in 
Kiel und dem Regierungsbaumeister Loebell in Posen. 

Die nachgesuchte Entlassung aus dem Reichs- 
dienst erteilt: dem Marinebaurat für Maschinenbau Brey- 
mann unter Beilegung des Charakters als Marine - Ober- 
baurat. 

Militärbauverwaltung Preufsen. 


Ernannt: zum Intendantur- und Baurat der mit Wahr- 
nehmung einer Intendantur- und Bauratstelle bei der Inten- 


GLASERS ANNALEN FÜR GEWERBE UND BAUWESEN 


[No. 878] 39 


dantur des Militär-Verkehrswesens beauftragte Regierungs- 
baumeister Rost. 

Verliehen: der Charakter als Geheimer Baurat dem 
Baurat Hellwich, Vorstand des Militärbauamts Stettin II, 
beim Ausscheiden aus dem Dienst. 

Versetzt: der Regierungsbaumeister Asbach, l.eiter 
von Neubauten in Saarbrücken, als technischer HHilfsarbeiter 
zur Intendantur des XXI. Armeekorps. 

In den erbetenen Ruhestand versetzt: der Inten- 
dantur- und Baurat Geheimer Baurat Schwenck von der 
Intendantur des VIII. Armeekorps. 


Preufsen. 

Ernannt: zu Regierungsbaumeistern die Regierungs- 
bauführer Karl Lessing aus Elberfeld und Martin Roseck 
aus Karlsruhe, Kreis Oppeln (llochbaufach), Alexander 
Quantz aus Frankfurt a. M. und Karl Warning aus Bützow 
(Wasser- und Strafsenbaufach), Fedor Reinhardt aus Prenzlau 
(Eisenbahnbaufach). 

Verliehen: der Charakter als Geheimer Regierungs- 
rat dem etatmäfsigen Professor an der Techn. Hochschule 
in Berlin Joseph Johann Brix; 

der Charakter als Geheimer Bergrat dem ordentlichen 
Professor in der philosophischen Fakultät der Universität 
und Professor an der Technischen Hochschule in Breslau 
Dr. Frech; 

das Prädikat Professor dem Dozenten an der Techn. 
Hochschule in Aachen Ingenieur Heinrich Henne; 

der Charakter als Geheimer Baurat dem Regierungs- 
und Baurat Fasquel in Berlin sowie dem Baurat Förster 
in Berlin — letzterem anläfslich des Uecbertritts in den 
Ruhestand; 

der Titel Oberbibliothekar dem Bibliothekar an der Kgl. 
Techn. Hochschule in Breslau Professor Dr. Wilhelm Mols- 
dorf; 

etatmäfsige Stellen für Mitglieder der Eisenbahn- 
direktionen dem Regierungs- und Baurat Modrze in Hannover 
und dem Regierungsbaumeister des Eisenbahnbaufaches Dr. 
phil. Winter in Stettin; 

für Vorstände der Eisenbahn-Betriebsämter dem Regie- 
rungsbaumeister des Eisenbalinbaufaches Haack in Dirschau; 

für Regierungsbaumeister dem Regierungsbaumeister des 
Eisenbahnbaufaches Budde in Altona und dem Regierungs- 
baumeister des Maschinenbaufaches Verbücheln in Dortmund. 


Ueberwicesen: die Regierungsbaumeister des Ma- 
schinenbaufaches Paul Wagner, bisher beim Eisenbahn- 
Maschinenamt I in Dortmund, dem Eisenbahn-Zentralamt 
mit dem Wohnsitz in Dortmund und v. Lösecke, bisher 
beurlaubt, dem Eisenbahn-Werkstättenamt in Lauban; 

die Regierungsbaumeister des Wasser- und Strafsen- 
baufaches Maybaum, bisher beim Meliorationsbauamt in 
Koblenz, dem Meliorationsbauamt in Schleswig und Wölfert 
beim Meliorationsbauamt in Trier dem Meliorationsbauamt 
in Neumünster sowie der Regierungsbaumeister a. D. Franz 
Hüpeden in Hannover unter Wiederaufnahme in den Staats- 
dienst dem Meliorationsbauamt in Kottbus. 


Bestätigt: infolge der von der Stadtverordneten- 
versammlung getroffenen Wahl der Baurat Rudolf Schultze 
in Bonn als besoldeter Beigeordneter der Stadt Bonn auf 
fernere zwölf Jahre. 

Versetzt: der Regierungs- und Baurat Gustav Meyer, 
bisher beim Erweiterungsbau des Kaiser-Wilhelms-Kanals 
in Brunsbüttelkoog in die Bauabteilungen des Ministeriums 
der öffentlichen Arbeiten. Ihm sind die Geschäfte des 
zweiten Schriftleiters der Zeitschrift für Bauwesen, des 
Zentralblattes der Bauverwaltung und der Denkmalpflege 
sowie die Bearbeitung des ingenieurbautechnischen Teils 
dieser Zeitschriften vom 1. Januar d. J. ab übertragen worden; 

die Regierungs- und Bauräte Radloff von Schleswig 
nach Düsseldorf und Harms von Düsseldorf nach Merseburg, 
der Baurat Oskar Müller von Celle an die Weichselstrom- 
bauverwaltung und die Regierungsbaumeister Walter Zimmer- 
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mann von Naumburg a. d. S. an die Regierung in Marien- 
werder, Krecker von Pr.-Stargard nach Berlin (im Bereich 
der Ministerial-Baukommission), Gährs von Rendsburg als 
Vorstand des Bauamts für die Allerkanalisierung in Celle, 
Moumalle von Cöln nach Bonn, Michael Rudolph von Kempen 
nach Halle a. d. Saale zum Hlochbauamt II und Harling von 
Berlin als Vorstand des Hochbauamts in Braunsberg; 

der Regierungs- und Baurat Hoese, bisher in Oppeln, 
als Vorstand des Eisenbalhn-Betriebsamts I nach Halle a d. S.; 

die Regierungsbaumeister des Eisenbahnbaufaches Günter 
Sievert, bisher in Harburg, als Mitglied (auftrw.) der Eisen- 
bahndirektion nach Breslau, Hammann, bisher in Saarbrücken, 
als Vorstand (auftrw.) des Eisenbahn-Betriebsamts I nach 
Oppeln, Egert, bisher in Neufs, zur Eisenbahndirektion nach 
Erfurt, Brückmann, bisher in Glogau, zur Eisenbahn-Bau- 
abteilung nach Osnabrück, Roloff, bisher in Berlin, zur 
Eisenbahndirektion nach Stettin und Mau, bisher in Guben, 
in den Bezirk der Eisenbahndirektion in Saarbrücken, die 
Grofsherzoglich hessischen Regierungsbaumeister des Eisen- 
bahnbaufaches Behle, bisher in Mainz, als Mitglied (auftrw.) 
der Eisenbahndirektion nach Erfurt und Wickmann, bisher 
in Trier, als Vorstand (auftrw.) des Eisenbahn-Betriebsamts 
nach Mainz, die Regierungsbaumeister des Maschinenbau- 
faches Dr-Aug, Gustav Wagner, bisher in Dortmund, nach 
Duisburg als Vorstand des neu errichteten Eisenbahn-Werk- 
stättenamts Wedau und Opificius, bisher in Lauban, zum 
Eisenbahn-Zentralamt nach Berlin, der Regierungsbaumeister 
des llochbaufaches Röttcher, bisher in Cöln-Deutz, zur 
Eisenbahndirektion nach Kassel. 

Die nachgesuchte Entlassung aus dem Staats- 
dienste erteilt: dem Wirklichen Geheimen Oberbaurat 
Schwering, bisher Präsident der Eisenbahndirektion in Saar- 
brücken, und den Geheimen Bauräten Rücker, bisher Mit- 
glied der Eisenbahndirektion in Erfurt, und Georg Simon, 
bisher Mitglied der Eisenbahndirektion in Hannover. 

In den Ruhestand getreten: die Geheimen Bauräte 
Beißner in Merseburg und Graßmann in Berlin. 


Bayern. 


Ernannt: zum Bauamtmann und Vorstand des Kgl. 
Landbauamts Speyer der der Kgl. Regierung von Mittel- 
franken zur vorübergehenden Geschäftsaushilfe beigegebene 
Regierungs- und Bauassessor aufser dem Stande Woldemar 
Anding. 

Befördert: in etatmäfsiger Weise zum Oberregierungs- 
rat bei der Obersten Baubehörde im Kgl. Staatsministerium 
des Innern der mit dem Titel und Range eines Kgl. Ober- 
regierungsrates ausgestattete Regierungsrat bei dieser Be- 
hörde Eduard Faber. 


Verliehen: der Titel und Rang eines Kgl. Geheimen 
Hofrats dem ordentlichen Professor an der Kgl. Technischen 
Hochschule in München Dr. August Föppl; 

der Titel eines Kgl. Geheimen Baurats dem lebens- 
länglichen Reichsrat der Krone Bayern Baurat Dr, Aua, 
Oskar v. Miller in München; 

der Titel und Rang eines Kgl. Oberbaurats dem Regie- 
rungs- und Baurat der Kgl. Regierung der Oberpfalz und 
von Regensburg, Kammer des Innern, Ludwig Böshenß; 

der Titel und Rang eines Kgl. Regierungsrats den 
Direktionsräten und Vorständen der Kgl. Bauinspektion 
Bamberg Karl Loy, der Kgl. Maschineninspektion Bamberg 
Ferdinand Schultheiß, der Kgl. Maschineninspektion II 
München Adolf Stöcker und der Kgl. Maschineninspektion 
Kempten Johann Bisle; 

der Titel und Rang eines Kgl. Regierungs- und Baurats 
dem Regierungs- und Bauassessor bei der Obersten Bau- 
behörde im Staatsministerium des Innern Bauamtmann Günter 
Blumentritt; 

der Titel eines Kgl. Professors dem städtischen Baurat, 
Ehrenmitglied der Kgl. Akademie der bildenden Künste 
Dr. Hans Grässel, dem Öberingenieur und Vorstand der 
elektrotechnischen Abteilung der Bayer. Landesgewerbe- 


ł 


—m 


(15. Januar 1914] 


anstalt in Nürnberg Dr. Otto Edelmann, dem Lehrer für 
technisches Zeichnen an der Kgl. Technischen Hochschule 
in München Hugo Helmerichs und dem Rektor der Kreis- 
bauschule und Direktor des Pfälzischen Gewerbemuseums 
in Kaiserslautern Dipl.-Inu. Eduard Brill. 

Berufen: zum Bauamtmann bei der Obersten Baube- 
hörde im Kgl. Staatsministerium des Innern der Bauamt- 
mann und Vorstand des Kgl. Landbauamts Rosenheim 
Hans Huber und zur Obersten Baubehörde im Kgl. Staats- 
ministerium des Innern in gleicher Diensteigenschaft der zur 
Leitung des Baues einer dritten Heil- und Pflegeanstalt in 
Oberbayern beurlaubte Bauamtsassessor bei dem Kgl. Land, 
bauamte Hof, Richard Neithardt. 

In den erbetenen Ruhestand versetzt: der 
Ministerialrat bei der Obersten Baubehörde ım Kgl. Staats- 
ministerium des Innern Ottmar Ruttmann unter Verleihung 
des Titels und Ranges eines Kgl. Geheimen Rates, der Re- 
gierungs- und Baurat der kel Regierung von Mittelfranken 
Friedrich Güllich und der Bauamtsassessor bei dem Kgl. 
Landbauamte Landshut Gustav Kreutzer. 

Versetzt: der Bauamtmann und Vorstand des Kgl. 
l.andbauamts Speyer Heinrich Ullmann auf sein Ansuchen 
in gleicher Diensteigenschaft an das Landbauamt Rosen- 
heim. 

Sachsen. 

Verliehen: der Titel und Rang als Baurat dem Wasser- 
werkdirektor Dm, Ana, Nau in Chemnitz bei seinem Ueber- 
tritt in den Ruhestand. 


Württemberg. 


Ernannt: zum Abteilungsingenieur bei der Eisenbahn- 
bausektion Cannstatt der Regierungsbaumeister Weihing; 

zum Regierungsbaumeister der Kandidat Walter Feucht 
aus Stuttgart (Maschineningenieurfach). 

Befördert: zum Vorstand des bahnbautechnischen 
Bureaus der Generaldirektion der Staatseisenbahnen mit der 
Dienststellung eines Baurats der tit. Baurat Hoffacker bei 
dieser Behörde und zum Eisenbahnbauinspektor des inneren 
Dienstes bei der Generaldirektion der Staatseisenbahnen der 
tit. Eisenbahnbauinspektor Zeller bei dieser Behörde. 


Mecklenburg-Schwerin. 


Ernannt: zum Regierungsbaumeister der staatlich ge- 
prüfte Baumeister für das Hochbaufach Adolf Nierse aus 
Pr. Friedland. 

Braunschweig. 

Verliehen: der Titel Geheimer Hofrat dem Professor 

an der Techn. Hochschule Baurat Bohnsack. 


Bremen. 


Ernannt: zum Staatsbaurat bei der Deputation für die 
Unterweserkorrektion der Abteilungsbaumeister bei der 
Unterweserkorrektion Immanuel Kölle. 


Hamburg. 


Ernannt: zum Bauinspektor der Baumeister bei der 
Baupolizeibehörde Karl Friedrich Wilhelm Lamp, zum Bau- 
meister bei der Baupolizeibehörde der Dt Aug, Karl 
August Hadubrand Hildebrandt und zum Baumeister bei 
der 1. Sektion der Baudeputation der Dm, Aua, Georg 
Richard Ehrenzeller. 


Elsafs-Lothringen. 


Verliehen: der Charakter als Kaiserl. Geheimer Bau- 
rat dem Regierungs- und Baurat Basse in Strafsburg und 
der Charakter als Kaiserlicher Baurat mit dem Range der 
Räte IV. Klasse dem Kreisbauinspektor Heidegger in For- 
bach. 


Gestorben: Regierungs- und Baurat Wolffram, Vor- 
stand des Wasserbauamts Oppeln, Regierungs- und Baurat 
Mortensen, Vorstand des Eisenbahn-Betriebsamts in Marien- 
werder in Westpr.,, und Baurat Wolf, Bauamtmann beim 
Landbauamt Chemnitz. 


EE geg 
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Etat der Eisenbahnverwaltung für 


Beleuchtung von Bahnhotfsanlagen.* 


das Etatsjahr 1914 


Bei dem dem preufsischen Abgeordnetenhause vor- 
gelegten Etat der Eisenbahnverwaltung für 1914 ist, 
wie in den letzten Vorjahren wiederum ein günstiges 
Ergebnis in Aussicht genommen. Die Summe der 
Einnahmen beträgt beim ordentlichen Etat 2642,;1 
Millionen Mark, beim aufserordentlichen Etat 48,01 
Millionen Mark, zusammen 2691 1:2 Millionen Mark. Die 
Ausgaben stellen sich beim ordentlichen Etat auf 
1850,9- Millionen Mark, beim aufserordentlichen Etat 
auf 178,00 Millionen Mark, zusammen 2028,s:ı Millionen 
Mark. Die Einnahmen ergeben demnach einen Ueber- 
schuls von 662,3: Millionen Mark. — Nach Abzug von 
338,:6» Millionen Mark für Zinsen und Tilgungsbeträge 
der Staatsschuld verbleibt ein Reinüberschufs von 
323,552 Millionen Mark. Hiervon sind 79,152 Millionen 
Mark als Rücklage in den Ausgleichfonds berechnet, so 
dals alsdann zur Verwendung für allgemeine Staats- 
zwecke noch ein Ueberschufs von 244,1, Millionen Mark 
= 2,» pCt. des statistischen Anlagekapitals verbleibt. 

Als Ersatz für abgängig gewordene Betriebsmittel 
ist im ordentlichen Etat ein Betrag von 95,0 Millionen 
Mark zur Beschaffung von 640 Lokomotiven, 925 
Personenwagen und 7555 Gepäck- und Güterwagen 
vorgesehen. Aufserdeın ist für den nächsten Eisenbahn- 
anleihegesetzentwurf die aufserordentliche Be- 
schaffung von Fahrzeugen im Kostenbetrage von 
173,: Millionen Mark in Aussicht genommen. Aus dieser 
Anleihe soll auch der Geldbedarf für die Herstellung 
von 2”, 3“ und 4” Gleisen auf den Bahnstrecken 
verschiedener Direktionsbezirke gedeckt werden. 

Die näheren Angaben des Etats sind aus den 
nachstehenden Uebersichten zu ersehen. 


I. Uebersicht der etatsmäfsigen Beamtenstellen. 


z Für 
Beamtenklasse. 1 3 A i 
S 1914 1913 [weniger 


Gi 
D 


Präsidenten des Zentralamts 


und der Direktionen mit je 
12 000 M ; 3 


2. | Mitglieder des Zentralamts ana 
der Direktionen mit (4200 bis 
1200 M) einschl. der pensions- 
fähigen Zulagen für 37 Ober- 


Nachdruck des 


| 


Si Fü Mithin 
z = 1914 
5 Beamtenklasse. ee 
= 1914 195 Teeniger 
Regierungs- und 53 Ober- 
Bauräte mit je 1200 M, so- 
weit sie zugleich als erste 
Vertreter des Präsidenten 
bestellt sind, mit je 1800 M, 
sowie der pensionsfähigen 
Zulagen für 129 Mitglieder 
des Zentralamts und der 
Direktionen mit je 600 M | 419 4171| +8 
(aufserdem 2 Stellen ohne Ge- | 
halt für beurlaubte Beamte). 
Al Vorstände der 
Betriebsäniter 268 268 — 
Maschinenämter . IO 99] + 
Werkstättenänter . .| 122 | 122 — 
Abnahmeämter . . . e 4, 4| -- 
mit (3600 bis 7200 M). | 
4.| Regierungsbaumeister u. Bau- | 
inspektoren einschliefslich | 
des Direktors der Eisenbahn- | 
versuchsanstalt in Berlin mit | 
(3000 bis 7200 Mi 245 , 239 | -+ 6 
(aufserdem 20 Stellen ohne Ge- | 
halt für beurlaubte Beamte). Ä 
5.|a) Vorstände der | 
Verkehrsämter eg 9198|] — 
b) Vorstand des Wagenamts 
in Essen (Ruhr) . . . . l 1! — 
c) Telegrapheninspektoren . . l II -- 
d) Verkehrsinspektor in 
Hamburg e 1 s Jä? 
e) Vorstände der | 
Betriebs- Neben: 9% 9| — 
Maschinen- Sé SL 2| == 
Werkstätten- i 2' 1| +1! 


mit (3600 bis 6600 M). | 


Inhaltes verboten. 
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2 1914 : 1913 weniger 


6.| Chemiker mit (3000 bis 5400 M) 2 2 


1. | a) Eisenbahnlandmesser . 210 19 - 
b) Eisenbahningenieure 25 | 
mit (2700 bis 4800 M). | 


8.j a) Technische Eisenbahnsekre- 
täre einschl. Rechnungsrevi- 
soren, bau- und maschinen- 
technische Eisenbahn - Be- 
triebsingenieure, technische 
Betriebskontrolleure, Ober- 
baukontrolleure, Materialien- 
kontrolleure und Betriebs- 
maschinenkontrolleure 


— 


15 
20|-+5 


2016 ‚1971 | + 45 
231 221 | + 10 
146 136 | + 10 


b) Oberbahnmeister 
c) Werkstättenvorstcher . 
mit (2100 bis 4500 M) 


(aufserdem 5Stellen ohne Gehalt 
für beurlaubte Beamte). 


Erläuterungen. 
Aus Nebenämtern beziehen: 


Mitglieder der Direktionen, Vorstände der Betriebs- 
usw. Aemter sowie Regierungsbaumeister und Bau- 
inspektoren: 


18 für Wahrnehmung der Geschäfte der technischen 
Mitglieder von Linienkommandanturen jährlich je 
900 M; 


l als nichtständiges Mitglied des Kaiserlichen 
Patentamts nichtpensionsfähige Besoldungen von 
jährlich 3000 M; 

1 für Ueberwachung der maschinellen Anlagen des 
Packhofs in Berlin jährlich 300 M; 


l als technischer Beirat der Königlichen Porzellan- 
Manufaktur jährlich 600 M; 


l für Assistentengeschäfte der technischen Hoch- 
schule in Hannover jährlich 1500 M; 


l als Mitglied des technischen Ober-Prüfungsamts 
in Berlin und dergleichen jährlich Gebühren bis 
500 M; 

| für die technische Beaufsichtigung der maschinellen 


Anlagen des Observatoriums auf dem Telegraphen- 
berge bei Potsdam jährlich 300 M; 


l für Oberaufsicht über die postalische Elektrizitäts- 
anlage in Cöln-Gereon usw. Jährlich 900 M; 


l für Ueberwachung der maschinellen Anlagen des 
staatseigenen Bade- und Brunnenbetricbes in Bad 


Nenndorf jährlich 90 M. 


2 für Oberaufsicht über den Betrieb von Kleinbahnen 
jährlich 400 und 600 M. 


Weiter wird bemerkt: 


Zu lfd. No. 2. 8 Mitgliedstellen sind mehr vor- 
gesehen. Es kommen in Zugang: 3 Stellen für admini- 


strative, 3 für bautechnische und 2 für maschinentech- 
nische Dezernate infolge allgemeiner Vermehrung der 
Geschäfte: 


4 Mitglieder, und zwar 1l administratives, 2 bau- 
technische und I maschinentechnisches, sollen zu Ober- 
regierungsiäten und Oberbauräten mit der pensions- 
fähigen Zulage von 1200 M neu ernannt werden. Es 
werden dann im Etatsjahr 1914 37 Oberregierungs- 
räte und 53 Oberbauräte, zusammen 90 mit der pensions- 
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fähigen Zulage vorhanden sein; bei 22 von ihnen, dic 
erste Vertreter der Präsidenten sind, beträgt die pen- 
sionsfähige Zulage 1800 M. Von den insgesamt für 
Mitglieder vorgesehenen Stellen sind 2 für nicht- 
preufsisch-hessische Mitglieder bestimmt, darunter I für 
ein badisches Mitglied. 


Zu lfd. No.3. Bei den Vorstandstellen kommen in 
Zugang: 1 Stelle für den Vorstand eines neuen Maschinen- 
amts, da es sich als erforderlich erwiesen hat, im 
Direktionsbezirk Erfurt eine andere Einteilung der 
Maschinenamtsbezirke unter Bildung eines neuen 
Maschinenamts in Eisenach vorzunehmen. 1 Stelle für 
den Vorstand eines neuen Werkstättenamts in Sebalds- 
brück infolge Fertigstellung des Baues der Hauptwerk- 
stätte daselbst. 


Dagegen ist 1 Stelle für Vorstände von Werkstätten- 
Amtern hier weniger vorgesehen, nachdem I Stelle in 
eine solche mit dem Gehalt von 3600 bis 6600 M (Vor- 
stände von Nebenämtern) umgewandelt ist (zu ver: 
gleichen lfd. No. 5 dieser Uebersicht). 


Zu lfd. No. 4. Für neue Bauabteilungen infolge ge- 
steigerter Bautätigkeit sowie wegen allgemeiner Zu- 
nahme der Geschäfte kommen 6 Stellen in Zugang. Von 
den insgesamt vorgeschenen Stellen sind 3 für nicht- 
preulsisch-hessische Beamte bestimmt, darunter l für 
einen badischen Beamten. 


Zu lfd. No.5. Zur Unterstützung des Vorstandes 
des Verkehrsamts in Hamburg, das mit Rücksicht auf 
die besonderen Verhältnisse mit einem Direktions- 
mitgliede besetzt ist, ist bei der Eigenartigkeit der 
Verhältnisse in Hamburg und der hieraus sich er- 
gebenden Bedeutung des Amtes ein Beamter in der 
Stellung eines \erkehrsinspektors erforderlich. Es ist 
daher eine Stelle für einen Verkehrsinspektor neu vor- 
gesehen. 


Wegen des Zuganges | Stelle für Vorstände von 


W’erkstättennebenäntern vgl. die Erläuterung unter 
lfd. No. 3. 

Zu lfd. No. 7. Nach Mafsgabe des dauernd er- 
forderlichen Bedarfs an l.andmesserpersonal sind 
15 Stellen für Eisenbahnlandmesser mehr vorge- 
sehen. 


5 höhere technische Kräfte sollen durch ebenso 
viele mittlere technische Beamte ersetzt werden. Es 
kommen daher 5 Stellen für Eisenbahningenieure in 
Zugang. 


Zu lfd. No.8. Nach Mafsgabe des dauernd erforder- 
lichen Bedarfs an mittlerem technischen Personal bei 
den Direktionen, Betriebs- usw. Aemtern und den ab- 
gezweigten Nebenwerkstätten sind 45 Stellen für tech- 
nische Eisenbahnsekretäre mehr vorgesehen. Von 
den insgesamt für technische Eisenbahnsckretäre vor- 
geschenen Stellen ist I für einen badischen Beamten 
bestimmt. Von den 2016 technischen Eisenbahnsckre- 
tären sollen 289 — im Vorjahr 284 — den Vorständen 
der Betriebsämter als bautechnische Betriebs- 
ingenieure und 236 — im Vorjahr 250 — den Vor- 
ständen der Maschinen- und Werkstättenämter als 
maschinentechnische Betriebsingenieure beigegeben 
werden, während 16 Beamte — im Vorjahre 12 — bei der 
Abnahme und der Bauüberwachung in den Wagen- 
bauanstalten als Betriebsingenieure verwendet werden 
sollen. 


IO der wichtigsten und schwierigsten Bahnmeiste- 
reien 1. Klasse sollen, entsprechend ihrer Bedeutung 
und dem Umfange der Geschäfte, mit Oberbahnmeistern 
besetzt werden. Es kommen daher ebenso viele Ober- 
balınmeisterstellen in Zugang. Von der Gesamtzahl 
der Stellen ist 1 für einen badischen Beamten be- 
stimmt. 


Eine Anzahl grofser Betriebs- und Wagenwerk- 
meistereien soll, entsprechend dem bedeutenden Um- 
fange der Geschäfte, Werkstättenvorstehern unterstellt 
werden. Es kommen 10 Stellen in Zugang. Von der 
Gesamtzahl der Stellen ist 1 für einen badischen Beamten 
bestimmt. 
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II. Nachweisung der Betriebslängen. 
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l. 2. I. d. Kä D 

Vollspurige Eisenbahnen: 
5 Nach dem Etat Dér 

1 mittlere 
Z. SS für 1914 | keen, | Mit 
Y der F durch- . 
= ~. am E schnitt am 
be Eisenbahn- Seen H GE nach dem | 1914 
3 direktion e 8 Fe ie RR 
Jahres ' schnitt beii 
g 

km | km km km 
1.| Altona . 1 992,78 1 989,91 
2. | Berlin 708,13  689,:0 
3. | Breslau. 2 323,,3 2 309,74 
4. | Bromberg . 2 268,11! 2 233,72 
5. | Cassel . 2 032,68! 2 023,87 
6. | Cöln 1 873,20) 1 873,20 
1. | Danzig. . 2 633,18, 2 622,81 
8. | Elberfeld . 1 492,17 1 480,34 
9. | Erfurt . .| 1918,2:' 1 908,59 
10. | Essen a. Ruhr .| 1235,82: 1 229,21 || 
I1. | Frankfurt a.Main | 1 968,79, 1 948,53 | (39 103,26| 468,80 
12. | Halle a. Saale 2 147,10; 2 123,38 
13. | Hannover . 2231,04 2214,10 
14.| Kattowitz . 1 597,08 1593,41 
15. | Königsberg i. Pr. 2 939,85! 2 917,21 
16. | Magdeburg 1 710,28! 1 709,54 
17. | Mainz l 11572 1 175,72 
18. | Münster i. W. 1 464,55: 1 464,50 
19. | Posen i 2 647,:0| 2646. ‚04 
20. | Saarbrücken . 1 222 ‚as, 1 207,09 
21. Stettin . 2 207,50 2 2075 50 


Fer 39 797,81 39 572,06 
Davon besitzt: 


Preufsen e 38 484,00 
Hessen . 1 273,9. 
Baden : 40,63 
Aufserdem steht 

unter oldenbur- 

gischer Ver- 

waltung die 

Preufsen gehö- 

rige Wilhelms- 

haven - Olden- 

burger Eisen- 

bahn . Sin 528| 52 — 


In den in den Spalten 3 und 4 angegebenen Be- 
triebslängen befinden sich Nebenbahnen: am Jahres- 
schlusse 17168,s km oder im mittleren Jahresdurch- 
schnitt 16.999,08 km, das sind für 1914 mehr 306,46 km. 

Aufser den vorgenannten Bahnstrecken sind noch 
vorhanden im Direktionsbezirk Erfurt 75,85 km und im 
Direktionsbezirk Kattowitz 163,6 km 'schmalspurige 
Eisenbahnen sowie insgesamt 233 eR km Anschlufsbahnen 
für nichtöffentlichen Verkehr. 


II. Einnahmen und Ausgaben; Abschlufs. 
l. Ordentliche Einnahmen. 


` Betrag Mehr, weniger 
für das gegen den 
Etatsjahr vorjährigen 
1914 Etat 
M M 


Vom Staate verwaltete Eisen- 


| 

| 
bahnen . 12 638 691 ei: 134175000 
Wilhelmshaven- Oldenburger 


Eisenbahn 1 600 Ri -+ 150000 
Privateisenbahnen, bei denen | 

der Staat beteiligt ist . 110 000 + 10000 
Sonstige Eisenbahnen . 2170 000 + 100000 


Summe d. ordentl. Einnahmen | 2 642 571 000 + 134435000 
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2. Aufserordentliche Einnahmen. 


Betrag | Mehr, weniger 
für das gegen den 
Etatsjahr | vorjährigen 


1914 
M 


Etat 
M 


| 


Beiträge Dritter zu ein- 
maligen und aufserordent- | 


lichen Ausgaben . ; 2 101 000 — 422000 
Einnahmen aus dem Ver- | 

kaufe von Staatseisenbahn- | 

grundstücken 1 500 000 — 


Zur teilweisen Deckung der | 
einmaligen u. aufserordent- | 
lichen Ausgaben im Etat | 
der Eisenbahnverwaltung 45 000 000 + 45000000 


; 48 601 000 + 44578000 
Sumnie aller Einnahmen 2 691 172 000 + 179013000 


Summe der aufserordentl.Ein- 
nahmen 


3. Dauernde Ausgaben. 
Vom Staate verwaltete Eisen- 


| 
bahnen 1827992000 ‚+ 119731 000 
Anteil Hessens an den Er- | 
gebnissen der gemein- 


schaftlichen Verwaltungdes ! 
preufsischen u. hessischen 
Eisenbahnbesitzes 
Ueberschufs Badens von den 
auf badischem Gebiet ge- 
legenen Strecken der Main- 
Neckar Eisenbahn 
Wilhelmshaven -Oldenbur ger 
Eisenbahn f 
Dispositionsbesoldungen, 
Wartegelder und Unter- 
stützungen . 
Ministerialabteilungen für das 
Eisenbahnwesen . 


177994 000 Ä + 951000 


| 
841000 | + 


190000 —- 


66000 , — 14 000 


2967800 11600 


+ 
1850050800 `+ 120359600 


Summe 


Zinsen und Tilgungs- | 
beträge. 
Anteil der Eisenbahnverwal- 
tung an den im Etat der 
Staatsschuldenverwaltung 
vorgesehenen Ausgaben 
| 


zur Verzinsung der Staats- 
schulden . 289279463 


zur Tilgung der Staats: | 
schulden . . . 46864 756 | + 1645005 
Annuität an die Herzogl. | 
Braunschweigische Staats- 
regierung ; 


+ 10439249 


2625000 | = 
338769219 | + 12084254 


Summe 


Ausgleichsfonds. | 
Zur Ergänzung eines Aus- | 
gleichsfonds bis zur Höhe | 
von 200 000 000 M gemäfs 
dem Gesetz vom 3. Mai 1903 | 
Zur Verstärkung des Aus- | 
gleichsfonds e 


19151981 | — 14 330854 


Summe der dauernden Aus- | 
gaben . i 2267972000 ¿+ 118113000 


4. Einmalige und aufserordentliche Ausgaben. 


108 000 000! + 4100000 


20 200 000 — 100000 


Summe der einmaligen aufser- | 
ordentlichen Ausgaben . 178 800 000 + 50600000 


Summe aller Ausgaben | 2446 772 000 + 168713000 


In den Direktionsbezirken 
Zentralfonds 
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5. Abschlufs. 


“Betra | Mehr, weniger 
für das | gegen den 
Etatsjahr vorjährigen 
1914. Etat 
M l M 


Ordinarium. 


Die ordentlichen Einnahmen | 
betragen . . [2 642 571 000 + 134435000 


Die dauernden Ausgaben | 
ohne Zinsen usw. . | 1 850 050 800 + 120359600 


Mithin Ueberschufs | 792520 200 + 14075400 
Hiervon ab: Zinsen und | 


Tilgungsbeträge .| 338 769 219 + 12084 254 
Mithin Ueberschufs im Or- ! 


453 150 981: + 


dinarıum 1991 146 
Extraordinarıum. 
Die aufserordentlichen Ein- 
nahmen betragen . 48 601 000| + 44578000 
Die einmaligen und a 
ordentlichen a be- 
tragen ; f 178 800 000. + 50600000 
Mithin Zuschufs im Exma. 
ordinarium . 130 199000 + 6022000 
Bleibt Rein- WEE 
der Eisenbahnverwaltung | 323551 981 — 4030854 
Davon für allgemeine Staats- | 
zwecke (2,1 pCt. des statist. 
Anlagekapitals der preufs. 
Staatseisenbahnen) . . | 244 400 000 + 10300000 
Bleiben zur Verstärkung des 
Ausgleichsfonds . 79 151 981| — 14330854 


IV. Besondere Erläuterungen der Betriebs-Ein- 
nahmen und Ausgaben für die vom Staate ver- 
walteten Eisenbahnen. 


Kap. 10. l. Betriebs-Einnahmen. 


Tit. 1. Personen- 
kehr . ; 
mithin gegen die wirklichen 
Ergebnisse für 1912 höher um 
39 334 306 M. 

Güterverkehr . . ; . 1744030000 „ 
oder gegen 1912 mehr 
94 222 171 M. 

Für Ueberlassung von Bahn- 

anlagen und für Leistungen 

zu Gunsten Dritter. 
oder gegen 1912 mehr 
2617504 M. 

Für nn DE vonFahr- 

zeugen . . ; 
mithin gegen 1912 mehr 
412 242 M. 

Erträge aus Veräufserungen 
oder gegen 1912 mehr um 
207904 M. 

Verschiedene Einnahmen . 
oder gegen 1912 mehr 
444 121 M. 


Summe Titel 1—6 2638691 000 M 
was gegen die wirklichen Er- 
gebnisse für 1912 ein Mehr 
von 137238248M ergibt. 


und Gepäckver- 
730300000 M 


Tit. 2. 


Tit. 3. 
56108000 „ 


Tit. 4. 
33970000 „ 


Tit. 5. 49637000 „ 


Tit. 6. 24646000 , 


Kap. 23. 2. Betriebs-Ausgaben. 


Tit. 1,2 u.3. Gehälter, Wohnungs- 

geldzuschüsse, Remunerie- 

rung von Hilfsarbeitern, 
Löhne, Stellenzulagen . 103282000 M 

mithin gegen 1912 höher um 


71383 101 M. 
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Tit. 4. Tagegelder, Reise-und Um- 
zugskosten sowie andere 
Nebenbezüge . . . . . . 61988000 M 

oder gegen 1912 mehr 
4 414 934 M. 
Tit. 5. Aufserordentliche Remune- 
rationenu. Unterstützungen 16591 100, 
mithin gegen 1912 mehr 
1 744 693 M. 
Tit. 6 Wohlfahrtszwecke . . 123 131 000 „ 
oder gegen 1912 mehr 
13 344 919 M. 

Tit. 7. Unterhaltung und Ergänzung der Geräte 
(Inventarien) sowie Beschaffung der 
Betriebsmaterialien. 

Es sind im Einzelnen veranschlagt: 
| | Betrag 
im im 
SS = penatan S ) Einzelnen Ganzen 
M | M 
Unterhaltung und Er- 
gänzung der Geräte. 
l. SE 2 123 000 
2. | Geräte 11 964 000 
Summe — 14687000 
Beschaffung der Betriebs- | 
materialien. | 
a) Drucksachen, Schreib- und 
Zeichenmaterialien DR — | 9088000 
b) Kohlen, Koks und Brikets | 
l. | Steinkohlen, Steinkohlenbri- | 
kets und Koks zur Lokomo- | 
tivfeuerung . . 1147283800) 
2. | Steinkohlen und Braunkohlen | 
usw., für alle anderen Zwecke _13555 100 
Summe 160838900 
c) Sonstige Betriebs- | 
materialien. 

1. | Rohes Rüböl d 136 700 

2. | Gereinigtes Rüböl 591 500 

3, | Petroleum 6 323 200 

4. | Mineral- Schmieröl” . .  . | 4340 600 

5, | Putzbaumwolle (Garnabfall) .| 3254 100 

6. | Alle anderen Betriebsmateria- 

lien zusammen . _. UH 194 000 19 194 000 
Summe WEN 33840 100 
Bezug von Wasser, Gas 
und Elektrizität von frem- 
den Werken. na a. — , 21855000 
Summe Tit. 7 — PE 


mithin gegen 1912 mehr 24 024 089 M. 


Die vorstehend unter b und c vorgesehenen Kosten 
für Beschaffung der Feuerungs- und sonstigen Betriebs- 
materialien sind im allgemeinen nach dem wirklichen Ver- 
brauche des Etatsjahres 1912 unter Berücksichtigung der 
eingetretenen und zu erwartenden Veränderungen ver- 
anschlagt worden. Diese Materialien werden zum über- 
wiegenden Teil für den Zugdienst verbraucht und 
sind deshalb von der Anzahl der für diesen veran- 
schlagten Lokomotiv- und Triebwagenkilometer sowie 
Wagenachskilometer abhängig. Diese sind festgesetzt 
auf Grund der wirklichen Leistungen im Etatsjahr 1912 
unter Berücksichtigung der Leistungen auf den hinzu- 
tretenden neuen Strecken und der zu erwartenden Ver- 
kehrssteigerung auf 


829643000 Lokomotiv- und Triebwagen- 
kilometer und 25303983000 Wagenachskilometer. 


Es entfallen somit von den unter b und c veran- 
schlagten Kosten auf 1000 Lokomotiv- und Triebwagen- 
kilometer 234,65 M, auf 1000 Wagenachskilometer 7,6» M, 
während diese Ausgaben im Etatsjahre 1912 221,33 M 
und 7,» M betragen haben. Die bei diesen beiden 
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Unterpositionen angenommenen Beträge übersteigen die 
wirkliche Ausgabe im Etatsjahr 1912 um rund 20777 000 M. 
Dieser Mehrbedarf ist in der Hauptsache auf die 
angesetzte Verkehrssteigerung und die Erhöhung von 
Betriebsmaterialienpreisen zurückzuführen. 

Unter b 1 sind 11858602 t Steinkohlen, Stein- 
kohlenbriketts und Koks zur Lokomotivfeuerung zu 
den der vorjährigen Veranschlagung zugrunde gelegten 
Durchschnittspreisen im ganzen 147283800 M veran- 
schlagt. Auf 1000 km der Lokomotiven ausschliefslich 
der Triebwagen entfallen 14,60 t zum Werte von 181,3 M, 
gegenüber 14,3: t zum Werte von 172,: M im Etats- 
jahre 1912, 


Tit. 8& Unterhaltung, Erneuerung und Er- 
gänzung der baulichen Anlagen, 


Pos. Gegenstand Betrag 
M 
l. | Löhne der Bahnunterhaltungs-Ar- 
beiter . 82 189 000 
2. | Beschaffung der Oberbau- und Bau- 
materialien: 
l. Schienen 32 600 000 
2. Kleineisenzeug 20 958 000 
3. Weichen 10 043 000 
4. Schwellen . 39 913 000 
5. Baumaterialien 23 263 000 
3. | Sonstige Ausgaben einschliefslich der 
Kosten kleinerer Ergänzungen 18 814 000 
4. | Kosten erheblicher Ergänzungen 22 626 000 


Summe Tit. 8 | 311 006 000 
mithin gegen 1912 mehr 27969 M. 


Für die gewöhnliche Unterhaltung der baulichen An- 
lagen sind 85703 Arbeiter mit einem Lohnaufwand von 
82 789000 M veranschlagt. Im Etatsjahre 1912 betrug 
die wirkliche Ausgabe an Löhnen, mit Einschlufs der an 
Unternehmer gezahlten, bei Pos. 3 verrechneten Lohn- 
beträge, bei einer Beschäftigung von 84063 rund 
11928000 M. Für das Jahr 1914 sind sonach 1640 
Arbeiter und 4861000 M Lohn mehr vorgesehen. Für die 
unter der Voraussetzung normaler Witterungsverhält- 
nisse erfolgte Veranschlagung war die Erweiterung des 
Bahnnetzes und die Vermehrung der Unterhaltungs- 
gegenstände auf den älteren Betriebsstrecken zu berück- 
sichtigen. Für die dadurch bedingte Vermehrung der 
Kopfzahl ist eine Mehrausgabe von 1519000 M angesetzt. 

Die bei den Unterpos. I bis 4 angegebenen Mate- 
rialien sind für die Erneuerung des Oberbaues bestimmt. 
Nach dem durch örtliche Aufnahme festgestellten Bedarf 
sollen mit neuem Material umgebaut werden: 


1200 km mit Holzschwellen 
1600 „ wv Eisenschwellen 
2800 km.*) 


Zu den vorbezeichneten Gleisumbauten sowie zu den 
notwendigen Einzelauswechselungen sind erforderlich: 


l. Schienen: M M 
270 000 t durchschnittlich zu 
120 M rund . . = .32 400 000 


2. Kleineisen: 
115 000 t durchschnittlich zu 
ISl o M rund . . er 


3. Weichen, einschliefslich Herz- | 
und Kreuzungsstücke : | 
a) 8500 Stück Zungenvor- | 


20 818 000 


richtungen zu 500 M. 4 250 000 | = 
b) 7000 Stück Stellböcke zu | 
20 M rund 140 000 | — 


N 4 390 000 |53 218 000 


*, 1. Von den für den nächsten Eisenbahnanleihegesetzentwurf in 
Aussicht genommenen zweiten usw. Gleisen werden voraussichtlich 
verlegt: auf Holzschwellen 148 km, auf Eisenschwellen 150 km. 
Die Ausführung wird sich voraussichtlich auf mehrere Jahre verteilen. 

2. Für 1 km Gleisumbau sind durchschnittlich rund 29000 M 
für Lohn und Oberbaumatcrial aufzuwenden. 


| 
| 
| 
| 
| 
| 


M M 
Uebertrag| 4390000 53218000 


) 11500 Stück Herz- und 


een zul90M| 2 185000 | Ges 
) für das Ken cn zu den | 

) Weichen und sonstige 

Weichenteile 3 007000 = 


— 9 582 000 
4. Schwellen: | 


a) 2790000 Stück hölzerne 

Bahnschwellen, ` durch, 

schnittlich zu 5,50 M rund | 15 345 000 | — 
b) 300000 m hölzerne Wei- 

chenschwellen, durch- | 

schnittlich zu d wM . 180 000 — 
c) 209000 t Eisenschwellen 

zu Gleisen und Weichen, 

durchschnittlich zu 112 M | 23 408 000 — 


— 39533 000 
102333000 


zusammen —-- 

Gegen die wirkliche Ausgabe für die Erneuerung 

des Oberbaues im Jahre 1912 stellt sich die vorstehende 
Veranschlagung um rund 6 945 000 M höher. 


Die Verbesserung der Bettung durch eine ausge- 
dehnte Verwendung von Steinschlag ist, wie in den 
Vorjahren, auch für das Veranschlagungsjahr in Aussicht 
genommen. Der Gesamtbedarf an Bettungsmaterial für 
die Unterhaltung und Erneuerung der Gleise und 
Weichen ist zu rund 5490000 cbm ermittelt. 


Von der bei der Pos. 3 für die zu unterhaltenden 
Bahnstrecken vorgesehenen Ausgabe von 78814 000 M 
entfallen 37927000 M auf aufsergewöhnliche Unter- 
haltungsarbeiten und kleinere Ergänzungen, der Rest 
mit 40887000 M auf die gewöhnliche Unterhaltung der 
baulichen Anlagen. 


In dem Bedarf für die aufsergewöhnliche Unter- 
haltung und für kleinere Ergänzungen ist eine Summe 
von rund 1800000 M vorgesehen, um an 102 Orten 
und Stellen, an denen das Bedürfnis des Betriebs- 
dienstes es erfordert, Dienstwohnungen für 57 mittlere 
Beamte (überwiegend Bahnhofsbeamte und Bahnmeister) 
und für 192 untere Beamte (überwiegend Bahnwärter 
und Weichensteller) herzustellen. Aufserden sind bei 
den einmaligen und aufserordentlichen Ausgaben unter 
Titel 417 für Errichtung von Dienst- und Mietwohn- 
gebäuden für geringbesoldete Eisenbahnbedienstete in 
den östlichen Grenzgebieten 500 000 M vorgesehen. 


Die Ausgabe für die gewöhnliche Unterhaltung bei 
Pos. 3 — mit Einschlufs der Kosten für die zur unmittel- 
baren Verwendung beschaflten Baumaterialien, aber mit 
Ausschlufs der bereits bei Pos. I berücksichtigten Löhne 
und der bei Pos. 2 Unterpos. 5 vorgesehenen Kosten 
für die auf Vorrat beschafften Baumaterialien — ist wie 
folgt veranschlagt: 


l. Unterhaltung des Bahnkörpers mit 

allen Bauwerken und Nebenanlagen, 

39500 km Bahnkörper zu 185 M rund 7308000 M 
2. Unterhaltung der Weichen und 

Kreuzungen, 193450 Stück Weichen 

und Kreuzungen zu 5,so M rund . 1 064 000 „ 
3. Unterhaltung der Gebäude . . 15 994 000 „ 
4. UnterhaltungderStellwerke,Weichen-, 

Riegel- und Signalhebel mit Zubehör, 

187110 Hebel zu 25 M, rund . . 4618000 „ 
5. Unterhaltung der elektrischen Lei- 

tungen, Block- und Sicherungseinrich- 

tungen sowie Sprech- und Schreib- 

werke, 39500 km Bahnkörper zu 52M 2 054 000 „ 
6. Unterhaltung der Zufuhrwege, Vor- 

plätze und Ladestrafsen usw. 344640 a 

Befestigung zu Dan M rund . . 2309000 „ 
7. Unterhaltung aller sonstigen Anlagen 5530 000 „ 
8. Insgemein, nicht besonders vorge- 

sehene Ausgaben ; 1 750 000 , 
9. Für neu zu eröffnende Strecken . 200 000 „ 


zusammen 40 887000 M 


pr "| ağ s 


wn IR a ëss Y 


en Ger: ei ee EE EATE An 


EE 


46 (No, 879] 


GLASERS ANNALEN FÜR GEWERBE UND BAUWESEN 


(1. Februar 1914] 


Die Anforderungen für die bei Pos. 4 vorzusehen- 
den erheblichen Ergänzungen sind im einzelnen örtlich 
geprüft und insoweit berücksichtigt worden, als ein 
dringendes Bedürfnis vorliegt. Im ganzen sind dafür 
22626 000 M eingestellt. Von dieser Summe sind auf 
die einzelnen Direktionsbezirke 19126000 M verteilt, 
während 3500000 M zu unvorhergesehenen dringlichen 
Ergänzungen reserviert bleiben. Der Gesamtbetrag 
stellt sich gegen die wirkliche Ausgabe in 1912 um 
5 180487 M höher. 


Tit. 9. Unterhaltung, Erneuerung 
und Ergänzung der Fahrzeuge und der 
maschinellen Anlagen. 


Pos Gegenstand | a 
l Löhne der Werkstätten-Arbeiter 115 258 000 
2 Beschaffung der Werkstatts-Mate- 
rialien auf Vorrat , | 60 234 000 
3. | Sonstige Ausgaben i 22 133 000 
4. | Beschaffung ganzer Fahrzeuge 
a) 640 Lokomotiven 54 270 000 
b) 925 Personenwagen. . . 16 650 000 
c) 1555 Gepäck- u. Güterwagen 24 080 000 


Summe Tit. 9 | 292 625 000 
mithin gegen 1912 mehr 20 853310 M. 


Von dem Gcsamtbetrage entfallen 197625000 M 
auf die Kosten für die Unterhaltung, Erneuerung und Er- 
gänzung der Fahrzeuge und der maschinellen Anlagen, 
die bei Position 1, 2 und 3 zu veranschlagen sind. 

Aufser den bei Position 1| eingestellten Tage- und 
Stücklöhnen für Werkstättenarbeiter im Betrage von 
115258000 M sind an solchen Löhnen noch bei Tit. 7 
und 8 des Etats 6 120000 M vorgesehen, so dals im 
ganzen eine Lohnausgabe von 121 378000 M für Werk- 
stättenarbeiter, gegenüber einer wirklichen Lohnausgabe 
im Etatsjahre 1912 von 110070389 M, angenommen ist. 
Während in letzterem Jahre im Durchschnitt 75281 
Arbeiter beschäftigt waren, sind für 1914 79592 Arbeiter, 
mithin 4311 Köpfe mehr als erforderlich erachtet worden. 


An Werkstattsmaterialien sind veranschlagt: 


l. für Metalle 44 354 600 M 
2. „ Hölzer . e 1866 000 „ 
3. „ Drogen und Farben : 4 310 500 , 
4. „ Manufaktur-, Posamentier-, 
Leder- und ' Seilerwaren 2 193 000 , 
5. „ Glas und Glaswaren 1 106 500 „ 
6. „ sonstige Materialien . 3 895 400 , 
zusammen 64 386 000M, 
wovon 60234000 M auf Tit. 9 entfallen, während 


die verbleibenden 4152000 M bei Tit. 7 und 8 vor- 
gesehen sind. Im Etatsjahre 1912 hat der Gesamtauf- 
wand für Werkstattsmaterialien 61 287 995 M betragen. 
Die Kosten für Unterhaltung der Fahrzeuge sind im 
besonderen abhängig von der Anzahl der hierfür veran- 
schlagten Lokomotivkilometer und Wagenachskilometer. 
Die Leistungen sind festgesetzt auf 934 513 000 Loko- 
motivkilometer und 26 183 133 000 Wagenachskilometer. 
Die hiernach für das Etatsjahr 1914 ermittelten 
Ausgaben bei Pos. 1, 2 und 3 übersteigen die wirk- 
lichen Ausgaben des Jahres 1912 um rund 15 853 000 M. 
Der Mehrbedarf findet in der Hauptsache in der an- 
genommenen Verkehrssteigerung und im höheren 
Arbeiterlohnverdienste (r. 5000000 M) seine Begründung. 
Es sind im einzelnen veranschlagt: 


Gewöhnliche Unterhaltung. 


l. Lokomotiven und Tender nebst Zubehör: 
934 513 000 Lokomotivkilometer 
ausschliefslich der Triebwagen- 
kilometer, für 1000 Lokomotiv- 


kilometer Oo M, rund 87 825 500 M 
2. Personenwagen nebst Zubehör: 

6 692 555 000 Achskilometer der 

Personenwagen und Triebwagen, 

für 1000 Achskilometer 4,79 M, rd. 32057300 „ 


Summe 119 882 800 M. 


DH 


Uebertrag 119 882 800 M 


3. Gepäck-, Güter-, Arbeits- und Bahn- 
dienstwagen nebst Zubehör ein- 
schliefslich Wagendecken: 

19 490 578 000 Achskilometer der 
Gepäck- und Güterwagen, für 
1000 Achskilometer 2,6 M, rund 

4. Mechanische und maschinelle An- 
lagen und Einrichtungen, sowie 
Dampfboote, Schalden, Prahme und 
Geräte der Trajekte nebst Zubehör 

9. Aufsergewöhnliche Unter- 
haltung und Ergänzung der 
Fahrzeuge und der maschinellen 
Anlagen TEPORE" 

6. Arbeitsausführungen der 
Werkstätten für die Neubau- 
verwaltung, Reichspostverwaltung, 
fremde Eisenbahnen und Privat- 
personen . 


57692 100 , 
7589 100 „ 


6 888 000 „ 


5573000 „ 
zusammen 197 625000M. 


V. Einmalige und aufserordentliche Ausgaben. 


Hier sind wiederum sehr reichliche Geldmittel ein- 
gestellt, die zur Bestreitung der Kosten für gröfsere 
Bauausführungen in sämtlichen Direktionsbezirken er- 
forderlich werden. Die beigegebenen Uebersichten nebst 
Erläuterungen umfassen 413 einzelne Positionen, be- 
treffend die Erweiterung und den Umbau von Bahnhofs- 
anlagen, Herstellung neuer Gebäude und Werkstätten 
sowie sonstige bauliche Ausführungen auf den Stationen 
und der freien Bahnstrecke. 


Die Gesamtkosten hierfür sind veran- 


schlagt zu 160 100 000M. 

Äufserdem sind noch besonders vor- 

gesehen als Zentralfonds: 

l. Einführung von Doppelsignalen, letzte 
Kosten 200 000 „ 

2. Vermehrung und Verbesserung der 

Vorkehrungen zur Verhütung von 

Waldbränden u. Schneeverwehungen, 
weitere Kosten 500 000 „ 

3. Herstellung von elektrischen Siche- 
rungsanlagen, weitere Kosten . 2 500 000 „ 

4. Errichtung von Dienst- und Mietwohn- 

gebäuden für gering besoldete Eisen- 

bahnbedienstete in den östlichen 
Grenzgebieten, weitere Kosten 500 000 „ 

9. Dispositionsfonds zu unvorherge- 
sehenen Ausgaben . e 15 000 000 , 
zusammen 178800 000 M, 


das sind gegen die wirkliche Ausgabe in 
1912 weniger 21 016 781 M. 

Der Gesamtausgabe von 178800000 M 
stehen jedoch an Einnahmen gegenüber: 


a) Beiträge Dritter . 2101000 M 
b) Erlöse aus dem Ver- 

kaufe von Staatseisen- 

bahngrundstücken . 1500000 „ 
c) Zur teilweisen 

Deckung der ein- 

maligen und aufser- 

ordentlichen Aus- 

gaben im Etat der 

Eisenbahnverwaltung 

nach Artikel I des Ge- 

setzes vom 3. i 1903 45 000 000 , 


zusammen 48601 000 „ 
so dafs sich dadurch die ne. er- 
mäfsigt auf. . 130 199 000 M. 
Für das Etatsjahr 1913 waren vor- 
gesehen . T e A 124 177000 „ 
mithin sind für 1914 mehr veranschlagt 6 022 000 M. 


Aufser diesen einmaligen und aufserordentlichen 
Ausgaben des Etats befindet sich, wie bereits eingangs 
erwähnt, der Entwurf eines Eisenbahnanleihegesetzes 
in Vorbereitung. 
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Die Verwendung von Metallfadenlampen zur Beleuchtung 
von Bahnhofsanlagen 


von Regierungsbaumeister v. Glinski in Leipzig 
(Hierzu Tafel I und 25 Abbildungen) 


1. Uebersicht über die Verwendung der 
Metallfadenlampen. 


Die Metallfadenlampe stand für die Beleuchtung 
von Eisenbahnanlagen zunächst sowohl mit der Kohlen- 
fadenlampe als auch mit den Bogenlampen im Wett- 
bewerb. 

Die Kohlenfadenlampe behauptete anfangs ihren 
Platz an den Stellen, wo Widerstandsfähigkeit gegen 
Stöfse und Erschütterungen verlangt werden mufs, also 
besonders in den meisten Tischlampen und Zugpendeln, 
jedoch nur solange die Metallfadenlampen noch eine 
hohe Empfindlichkeit gegen Erschütterungen besalsen. 
Seit der Herstelluug der Metallfadenlampen aus ge- 
zogenen Draht besteht diese Empfindlichkeit nicht mehr. 
Seitdem auch der Preis der Metallfadenlampen erheblich 
gesunken ist, bietet sich für die Verwendung von 
Kohlenfadenlampen zur Beleuchtung von Eisenbahn- 
anlagen wohl nur noch an solchen Stellen Gelegen- 
heit, wo die Lampe sehr selten brennt und verhältnis- 
mälsig häufig infolge äufserer Beschädigung ausge- 
wechselt werden muls, wo also die Metallfadenlampe 
keine Gelegenheit findet, durch Stromersparnisse auch 
die nur geringen Mehrkosten des Lampenersatzes wett- 
zumachen. Anders steht der Wettbewerb mit den 
Bogenlampen. Hier ist der Kampf noch nicht zum 
Abschlufs gekommen. Die Metallfadenlampe hat an 
sehr vielen Stellen die Bogenlampe verdrängt. Auf 
anderen Gebieten versucht sie es. Wo die Grenze der 
wirtschaftlichen Verwendung von Metallfadenlampen 
im Wettbewerb mit Bogenlampen ist, darüber herrscht 
noch nicht volle Klarheit. In der Ausführung neuerer 
Beleuchtungsanlagen findet man in den verschiedenen 
Bezirken recht erhebliche Unterschiede. Wegen der 
grofsen wirtschaftlichen Bedeutung dürfte es am Platze 
sein, auf den Kampf zwischen der Metallfadenlampe 
und den Bogenlampen näher einzugehen. 

Betrachten wir zunächst die Stellen, wo die Metall- 
fadenlampe zweifellos den Sieg errungen hat. Vor dem 
Auftreten der Metallfadenlampen wurden Bogenlanıpen 
wegen des aufserordentlich hohen Stromverbrauches 
von hochkerzigen Kohlenfadenlampen an vielen Stellen 
verwendet, wo sie viel mehr Licht gaben, als erforder- 
lich war, oder wo wenigstens die Ausnützung des 
Lichtes sehr schlecht war. Auch die sogenannten Spar- 
bogenlampen brachten nur eine geringe Verbesserung. 

Nach den heute vorliegenden Erfahrungen kann 
ohne weitere Untersuchungen als allgemein giltig hin- 
gestellt werden, dafs Bogenlampen in Eisenbahnanlagen 
für Innenräume, wenn diese nicht aufsergewöhnlich hoch 
sind, oder wenn nicht eine aufserordentlich starke Be- 
leuchtung verlangt wird, zweckmäfsig durch Metallfaden- 
lampen zu ersetzen sind. In den Hallen von Empfangs- 
gebäuden, in Wartesälen, in Güterschuppen, in Loko- 
motivschuppen und zumeist auch in Werkstättenräumen 
wird sich eine ausreichende Beleuchtung, abgesehen 
von seltenen Ausnahmefällen, durch Metallfadenlampen 
weit wirtschaftlicher erzielen lassen, als durch Bogen- 
lampen. Eine Ausnahme bilden nur die Ein- und 
Ausgangshallen sowie die Querbahnsteighallen ganz 
grolser Empfangsgebäude, wo man wohl auch Bogen- 
lampen verwenden wird. Wenn man jedoch in solchen 
Fällen mehrere Lampen zu einem Beleuchtungs- 
körper zusammenfafst, ist es in vielen Fällen fraglich, 
ob nicht Metallfadenlampen zweckmäfsiger sind. In 
der Ein- und in der Ausgangshalle des neuen Haupt- 
bahnhofs Nürnberg brennen jetzt in den Bogenlampen- 
armaturen der Kronen Metallfadenlampen. Für die 
Beleuchtung bedeckter Bahnsteige können Bogenlampen 
auch nur noch für weitgespannte hohe Bahnsteighallen 
in Frage kommen, für offene Bahnsteige nur, wenn es 
ek gleichzeitig um die Beleuchtung von Gleisanlagen 
andelt. 


Während man also heute für die Beleuchtung von 
Innenräumen, abgesehen von wenigen Ausnahmefällen, 
in denen der Geschmack der Architekten zumeist ent- 
scheidend sein wird, Metallfadenlanpen wählt, ist die 
Wahl zwischen Bogenlampen und Mectallfadenlampen 
für die Beleuchtung von Gleisanlagen nicht so ohne 
weiteres gegeben. 

Allgemeine Betrachtungen führen hier ebensowenig 
zu sicheren Ergebnissen, wie die Schlüsse aus vor- 
handenen Ausführungen, weil auch neuere Ausführungen 
noch allzu grofse Widersprüche bei der Entscheidung 
zwischen Bogenlampen und Metallfadenlampen aufweisen. 
Die Unsicherheit ist auf diesem Gebiet deshalb be- 
sonders grols, weil das Auge einen äufserst mangel- 
haften Malsstab für die Stärke einer Beleuchtung hat. 
So führt das Betriebspersonal nach dem Ersatz von 
Bogenlampen durch Metallfadenlampen, auch wenn die 
Mindestbeleuchtung zwischen zwei Lampen gleich grofs 
oder gar noch höher geworden ist, auch wenn nach 
Abstellung aller etwa nach dem Umbau hervorgetretener 
Mitsstände die Beleuchtung an allen Stellen nicht ver, 
schlechtert, sondern verbessert worden ist, doch oft 
Klage, die Beleuchtung wäre früher besser gewesen. 
Geht man den Klagen auf den Grund, so findet man 
als Ursache, dafs die Bogenlampen in der Nähe der 
Lichtpunkte eine viel stärkere Beleuchtung lieferten, 
als die Metallfadenlampen. Die Beleuchtung durch 
Metallfadenlampen ist gleichmäfsiger, also besser. Das 
Betriebspersonal lälst sich aber oft durch den Fortfall 
der zweifellos ungünstigen hohen Beleuchtung an den 
Lichtmasten, durch den Fortfall der Blendwirkung der 
hellen Bogenlampen zu ganz grundlosen Klagen ver- 
leiten. 

Andrerseits kann aus der Zufriedenheit des Be- 
triebspersonals, aus dem Ausbleiben von Klagen auch 
nicht mit Sicherheit der Schlufs gezogen werden, dafs 
die Stärke einer eingerichteten Beleuchtung den Be- 
triebsverhältnissen voll entspricht. 

Sichere Unterlagen zur Entscheidung der Frage, 
ob in einem bestimmten Falle für die Beleuchtung von 
ausgedehnten Gileisanlagen Metallfadenlampen oder 
Bogenlampen zu wählen sind, lassen sich nur durch 
die Rechnung gewinnen. 

Es mufs für einen bestimmten Fall genau ermittelt 
werden, welche Aufwendungen an Beschaffungskosten 
und an gesamten Betriebskosten notwendig sind, um 
die erforderliche Beleuchtung der Gleisanlagen einmal 
mit Bogenlampen, dann mit Metallfadenlampen, die 
Wahl der jeweilig günstigsten Verhältnisse vorausge- 
setzt, zu erzielen. 

Ein überschläglicher Vergleich nach der Kerzen- 
stärke, auch wenn man für Metallfadenlampen ebenso 
wie für Bogenlampen mit der mittleren hemisphärischen 
Lichtintensität rechnet, ist in den meisten Fällen irre- 
führend. S 


2. Unterlagen für die rechnerischen Untersuchungen. 


Die günstigste Lichtpunkthöhe. 


Die Stärke der Beleuchtung Æ in Lux an einem 
Punkte P (Abb. I), dessen Lage zu einer Lichtquelle Z 


Abb. 1. 


durch zwei der Bestimmungsgröfsen 4 (Lichtpunkthöhe), 
a (horizontaler Abstand von Z) und « (Winkel zwischen 


SETT 


48 [No. 879] 


Lichtstrahl und Vertikaler) festgelegt ist, wird bekannt- 
lich durch die kormel bestimmt: 


SC Ju . COS a 
gt oder 
l) enn SE EEN 
| (a? LA D 
h? d a? V (a? + A9 
2) F= cos = 
d A 


soll weiterhin als Beleuchtungszahl bezeichnet werden. 

So einfach diese Formeln sind, so lästig gestaltet 
sich doch die Durchführung gelegentlicher rechnerischer 
Untersuchungen von Beleuchtungsfragen, wenn man 
sich erst in den Formeln zurechtfinden mufs und nicht 
besondere Hilfsmittel für die Auswertungen zur Ver- 
fügung stehen. Die Umständlichkeit des rechnerischen 
Verfahrens schreckt in den meisten Fällen von der 
Rechnung ab, zumal sie bei der Durchführung durch 
weniger geschulte und geübte Hilfskräfte nicht rasch 
und zuverlässig geprüft werden kann. 

Das Verfahren wird wesentlich bequemer, wenn 
alle erforderlichen Zahlenwerte Schaulinientafeln ent- 
nommen werden können, die ja jedem technisch Tätigen 
geläufig sind, und wenn alle Ergebnisse einfacher 
Zwischenrechnungen in Schaulinien dargestellt werden. 
Dann können auch umfangreiche Untersuchungen minder 
geschulter Hilfskräfte rasch auf ihre Richtigkeit geprüft 
werden. 

Die grundlegenden Kurventafeln der folgenden 
Untersuchungen sind durch Abb. 2 bis 4 (Tafel 1) ge- 
geben. 

Die Winkeltafel nach Abb. 2 (Tafel I) gibt für ver- 
schiedene Lichtpunkthöhen die Beziehungen zwischen 
dem horizontalen Abstand a eines zu beleuchtenden 
Punktes vom Lichtpunkt und dem Winkel « wieder, 
den der Lichtstrahl mit der Vertikalen bildet. Wenn 
auch der Zusammenhang dieser 3 Gröfsen nach der 

a 
„at leicht rechnerisch zu verfolgen ist, 
wird die Benutzung einer Tafel doch im allgemeinen 
vorgezogen werden. 

Ein Blick auf die obige Formel lehrt, dafs der 
Winkel unverändert bleibt, wenn a und A in gleichem 
Mafsstabe vervielfacht werden. Ist z.B. für die Licht- 
punkthöhe A In, bei dem Winkel « = 85°, der Ab- 
stand a = 11,43 m, so ist bei dem gleichen Winkel für 
A= 10 m, a= 1143 m. Oder ist für A=3m, bei 
« = 50°, a = 3,571 m, so ist für A=0,3 bei dem 
gleichen Winkel a = 0,358 m. 

Danach wird es ohne weiteres verständlich sein, 
wie die durch unterstrichene Zahlen für die Lichtpunkt- 
höhe gekennzeichneten Schaulinien auf den zehnfach 
grölseren Mafsstab der Entfernung a, wofür die Zahlen 
gleichfalls an der Abszissenachse unterstrichen sind, 
bezogen werden müssen. 

Durch weitere Aenderungen des Malfsstabes für a 
und A im Verhältnis 10! oder 10-!, die zur Wahrung 
der Uebersichtlichkeit auf der Tafel nicht dargestellt 
sind, kann die Winkeltafel für alle vorkommenden Fälle 
nutzbar gemacht werden. 

Für die Berechnung der Beleuchtung Æ nach den 
oben angeführten Formeln I) und 2) sind in Abb. 3 
und 4 (Tafel I) Schaulinien der Beleuchtungszahl y zu- 
sammengestellt. 

Mit Hilfe dieser Schaulinien läfst sich eine die Be- 
leuchtung betreffende Frage verhältnismäfsig rasch rech- 
nerisch untersuchen. In der Regel werden die Licht- 
punkthöhe A und der Abstand a gegeben sein. Dafür 
gibt die Winkeltafel den Winkel «, die zu %4 gehörige 
Schaulinie der Beleuchtungszahl den Wert von y, so- 


Formel 


i An l 
dals nach der Formel I) Æ = > entweder aus einer 


nach Bestimmung des Winkels « bekannten Lichtstärke 
Je die Beleuchtung Æ oder aus einer gemessenen Be- 
leuchtung Æ die Lichtstärke /« berechnet werden kann. 
Die Verwendung der Schaulinien auf den Abb. 2 bis 4 
(Tafel 1) wird bei den folgenden Untersuchungen weiter 
ersichtlich werden. 
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Aus den Formeln 1) und 2) folgt, dafs, wenn der 
Abstand a und die Lichtpunkthöhe A in dem gleichen 
Verhältnis vergröfsert oder verkleinert werden, der 
Wert von » sich nach der zweiten Potenz desselben 
Verhältnisses ändert. 

Ist z. B. bei einer Lichtpunkthöhe 4 = 1| m für einen 
horizontalen Abstand des zu beleuchtenden Punktes 
a = 11,4 m, die Beleuchtungszahl y = 1500, so ist bei 
A = 10 m, für a = 114 m, die Beleuchtungszahl 150 000. 
Oder ist bei 4 = 3,0 m, für a = 428 m, y = 41,1, so 
beträgt bei A = 0,3 m, für a = 0,428 m, y 0,471. 

Mit Hilfe solcher Umrechnungen wird sich aus den 
Abb. 3 und 4 (Tafel I) die Beleuchtungszahl für jeden 
vorkommenden Fall mit ausreichender Genauigkeit 
bestimmen lassen. 

Im Anschlufs an die soehen behandelten Schau- 
linien der Beleuchtungszahl soll noch auf die erzielbare 
günstigste, d. h. kleinste Beleuchtungszahl bei günstigster 
Lichtpunkthöhe eingegangen werden. 

Durch Variation der Gleichung 


E L (a? + A”) ° 
A 
nach A findet man, dafs die für y günstigste Lichtpunkt- 
höhe # zu der Entfernung a in dem Verhältnis 
A! 
a LL 2 
steht. 

Diese Beziehung ist in den Abb. 3 und 4 (Tafel 1) 
durch eine gerade Linie, die Linie der günstigsten 
Lichtpunkthöhen 4° dargestellt. Für die erzielbare 
günstigste Beleuchtungszahl gilt unter der Voraussetzung 
günstigster Lichtpunkthöhe die Gleichung 


UI 


Diese Linie bildet die Einhüllende, die Enveloppe aller 
Schaulinien der Beleuchtungszahl und ist in den Abb. 3 
und 4 (Tafel I) eingezeichnet. 


. 4 En a 
Da das Verhältnis > unveränderlich ist, wird die 


günstigste Beleuchtungszahl wv für jede beliebige Ent- 
fernung a bei einem Winkel « zwischen dem Lichtstrahl 
und der Vertikalen = 54 % ° oder rd. 55 ° erzielt, dessen 
SÉ —V 2 ist. 

Aendert sich die Lichtstärke der verwendeten 
Lichtquelle überhaupt nicht oder wenigstens in der Nähe 
des Winkels « = 55° nicht mit der Aenderung des 
Winkels «, so gelten die Werte von Ai und y‘ unmittelbar 
auch für die erzielbare günstigste Beleuchtung. 

Ist die Lichtstärke für einen Winkel « am gröfsten, 
der erheblich kleiner ist als 55 °, wirft die Lampe ihr 
Licht vorwiegend nach unten, wie z. B. die Intensiv- 
Flammenbogenlampe mit nebeneinander stehenden 
Kohlen ohne dioptrische Armatur, so müfste für de 
günstigste Lichtausnutzung die Lichtpunkthöhe noch 

z 


Tangente = 


gröfser sein als A =: SR 
Ka 

Ist die Lichtstärke dagegen für einen erheblich 
grölseren Winkel als 55° am gröfsten, wirft die Lampe 

ihr Licht weithin, wie die Intensiv-Flammenbogenlampe 

mit dioptrischen Einsatz, so ist die Lichtausnutzung 


= ;;— am 


bei einer geringeren Lichtpunkthöhe als Ai 


günstigsten. 

Die Voraussetzung der Unabhängigkeit der Licht- 
stärke vom Winkel « ist für Metallfadenlampen mit 
geeigneter Armatur in den Grenzen von etwa 30° bis 
60° in der Regel mit einiger Annäherung erfüllt. Für 
diese Lampen kann der Einflufs der Lichtpunkthöhe mit 
ausreichender Genauigkeit nach den Abb. 3 und 4 (Tafel 1) 
festgestellt werden, wie an einem Beispiel gezeigt 
werden soll. Ein Mittelbahnsteig ist durch Metallfaden- 
lampen zu beleuchten, die zu je zweien an Masten in 
Abständen von 40 m angebracht werden sollen. Welche 
L.ichtpunkthöhe ist zu wählen, wenn es nur darauf 
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ankommt, dafs die erzielte Beleuchtung nirgends unter 
einen Mindestwert sinkt? Die Beleuchtung muls in der 
Mitte zwischen 2 Masten so grols wie möglich sein, 


also für die Entfernung a = Br = 20 m. 


Dafür ist nach Abb. 3 (Tafel 1) die günstigste Licht- 
punkthöhe A = 14,1 m und die erreichbare niedrigste 
Beleuchtungszahl y‘ = 1040. Die günstigste Lichtpunkt- 
höhe ist verhältnismäfsig recht grofs. Es ist wichtig zu 
wissen, wie weit die Lichtpunkt- und damit auch die 
Masthöhe verringert werden kann, ohne dafs die 
Beleuchtung dadurch allzu ungünstig beeinflufst wird. 
Mit Hilfe der Schaulinien ist diese Frage rasch beant- 
wortet. Wird die erreichbare günstigste Beleuchtung 
J = 100 


y‘ 


in der Mitte zwischen 2 Lampenmasten EI = 


gesetzt, so ist die Beleuchtung für eine beliebige Licht- 
punkthöhe 


E= 7 10.7 . 
Y Y 
Nach den Schaulinien ist für 


h-=]| 14,1 12! 10: 8 64m 
y — | 1040 1060 | 1120 | 1250 | 1550 , 2150 


E: 100 98 93 | 83 | DI 48 
E' | 
= I 1,02 1,08; 1,21, 1,49, 2,08 
A | i 


| ! 


Die Werte für Æ zeigen, in welchem Mafse die 
Beleuchtung schlechter wird, wenn man die Lampen 


Ad 


tiefer hängt als 14 m, die Werte für = dagegen lassen 


erkennen, um wieviel man die Lichtstärke der Lampen 
zur Erzielung einer notwendigen Beleuchtung Æ erhöhen 
mufs, welche Steigerung des Stromverbrauchs man in 
Kauf nehmen mufs, wenn man an den Mastkosten spart 
und die Lampen zu niedrig aufhängt. Was man z. B. 
im betrachteten Falle bei 4 m Lichtpunkthöhe mit je 
2 Lampen von 50 Kerzen an jedem Maste erreicht, bei 
geeigneten Reflektoren etwa 0,12 Lux Mindestbeleuch- 
tung, das kann man bei etwa ll m Lichtpunkthöhe mit 
der gleichen Anzahl Lampen von 25 Kerzen haben. 

Auf diese Frage ist so ausführlich eingegangen 
worden, weil Metallfadenlampen für Aufsenbeleuchtung 
sehr häufig viel zu niedrig aufgehängt werden. 


3. Vergleich zwischen Intensiv-Flammenbogenlampen für 
Gleichstrom mit dioptrischem Einsatz und 
Metallfadenlampen. 


Im ersten Abschnitt ist bei der Uebersicht über die 
Verwendung der Metallfadenlampen darauf hingewiesen 
worden, dafs die Grenzen der Verwendung von Metall- 
fadenlampen für die Beleuchtung von Gleisanlagen noch 
umstritten sind und dafs eine zuverlässige Entscheidung 
nur durch eingehende Untersuchungen zu gewinnen ist. 
Im folgenden soll versucht werden, solche Unter- 
suchungen für Metallfadenlampen im Vergleich mit 
Intensiv-Flammenbogenlampen für Gleichstrom mit 
dioptrischem Einsatz durchzuführen. Die Ausdehnung 
der Rechnungen auf andere Arten von Bogenlampen 
würde zu weit führen, zumal bei der raschen Ent- 
wicklung des Bogenlampenbaues die Lampen rasch 
veralten. Für jede beliebige Bogenlampenart kann an 
Hand der folgenden Berechnungen die Untersuchung 
auch von minder geschulten Kräften ziemlich rasch 
ausgeführt werden. 

Bei einer genauen rechnerischen Untersuchung 
mufs für Lampen von verschiedener Lichtstärke und 
dementsprechend verschiedenem Stromverbrauch fest- 
gestellt werden, welche Beleuchtung sie in verschiedenen 
horizontalen Abständen vom Lichtpunkt bei ver- 
schiedenen Lichtpunkthöhen liefern. Danach kann 
bestimmt werden, wie viele und wie starke Lampen 
zweckmäfsig zu wählen’ und wie hoch sie aufzuhängen 
sind, um je nach den Betriebsverhältnissen einer Gleis- 
anlage die erforderliche Beleuchtung zu liefern. Die 
Untersuchung wird dadurch erheblich vereinfacht, dafs 
die Abhängigkeit der Lichtstärke / vom Winkel « für 
eine bestimmte Lampenart mit ausreichender Genauigkeit 
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unabhängig von der Kerzenstärke und von der Strom- 
aufnahme der Lampe festgelegt werden kann. 


So gibt die Abb.5 die Abhängigkeit zwischen der 
Lichtstärke Ae" (durch den Strich gekennzeichnet, weil 
sie nur einen gedachten, auf die gröfste Lichtstärke 
== 1000 als Einheit bezogenen Wert darstellt) und dem 
Winkel « für Intensiv-Flammenbogenlampen für Gleich- 
strom mit dioptrischem Einsatz wieder, in Anlehnung 
an die Angaben von P. Heyck (siehe z. B. Verbands- 
mitteilungen des Dresdener Elektrotechnischen Vereins 
über einen am 27. Mai 1909 gehaltenen Vortrag). Die 
sonst übliche polare Darstellung der Lichtstrahlung ist 
für rechnerische Untersuchungen weniger geeignet. 


Abb. 5. 
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Schaulinie für die Abhängigkeit der Lichtstärke J« einer 
Intensiv-Flammenbogenlampe mit dioptrischem Einsatz von 
dem Winkel oe zwischen dem Lichtstrahl und der Vertikalen. 


Die tatsächliche Lichtstärke für einen bestimmten 
Lampenstrom z in Amp. kann für Gleichstrom mit sehr 
grofser Genauigkeit nach den von P. Heyck für die 
Lichtstärke angegebenen Zahlen nach der Formel 


3) Je = Je . (i — 2,8) . 0,52 
bestimmt werden. 


Die Schaulinien der Abb. 2 bis 4 (Tafel 1) und Abb. 5 
liefern alle erforderlichen Zahlen, um die der Licht- 
stärke Ae entsprechende Beleuchtung für verschiedene 
Lichtpunkthöhen A zwischen 8 und 25 m sowie für 
Entfernungen a vom Lichtpunkt bis zu etwa 100 m zu 
berechnen. Da die für unseren Zweck den Schaulinien 
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Schaulinien der Beleuchtung E, berechnet für eine Lichtstärke 


J«' nach Abb. 5 für verschiedene Lichtpunkthöhen A, 


zu entnehmenden Zahlen zum gröfsten Teil für viele 
ähnliche Untersuchungen verwendbar sınd, gibt die 
folgende Tabelle eine Reihe zusammengehöriger Werte 
des Winkels «, der Entfernung a und der Belcuchtungs- 
zahl y für verschiedene Lichtpunkthöhen. 
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Hilfstabelle für die Berechnung von Beleuchtungen. 
Winkel Werte der Entfernung a vom l.ichtpunkt und der Beleuchtungszahl y für verschiedene Lichtpunkthöhen A 
a A — 8 m h=llm ' A=12m h=14m Ä h= 16 m | Aa (äm A=20m ' A=25 m 
a | a ' a © a a a ` ' a ' a 
ın Graden 3 | | y i y | | | y Y | l y y 
m , | m | ı m m ` | m m ji m 
| | i | ' 
300 4,6 | 97 5,8 154, 6,9 219 8,1 302 | 9,2 391 10,4 er 11,6 Déi Sch | o% 
400 6,7 142 8,4 223 | 10,1 320 | 11,8 436; 13,4 568 15,1 120 | 16,8 890 IS Ge 
500 9,5 238 | 11,9 378 |, 14,3 542 | 16,7 738! 19 960 , 21,5 1 220 | 23,8 1510 SS 8 | 2 300 
550 11,4 339 14,3 530 17,2 165 20 1040| 23 1373 25,7 1 730 | 28,6 2130, ' 35,1 3 300 
60 0 13,9 510 | 17,3 796, 20,7 1142| 24,3 1600 27,7 2040 | 31,2 , 2600 | 34,7 3200 43,3 | 5 000 
650 17,2 848 21,5 1 328 | 25,8 ! 1900| 30 2600 | 34,3 3 450 | 38,6 4300| 43 |: 5400 53,6 8250 
700 22 1600 275 ' 2550! 33 3600 | 38,5 4920 | 44 6 430 | 49,5 8200 55 '10100| 69 15 800 
721/0 | 25,4 | 2330| 32 | 3750| 38,1 | 5 260 44,5 | 7260| 50,7 | 9330| 57,2 11900, 63,5 '14800 | 79,3 | 23.000 
750 30 ; 3720 i 37,3 5800 45 8400| 52 11 200) 59,8 14950/ 67,3 118650 ' 74,5 | 23100 93 ,36 000 
(UE d 36,1 6250 45 9 750 | 54 14 100 | 63 | 19200 | 72 25 200 | 81,2 |32 100 | 90,2 40000 113 62 000 
80 9 45,4 ' 12200. 56,8 | 19200 | 68 27700 | 79,3 | 37500, 91 49 500 : 102 61 700 | 113,3 ; 76 000 — - 
821/,0 60,7 :| 28300 | 76 44 7100| 91,2 ‚65 200 | 106 | 87000 — — — — — — — — 
850 91,5 ‚96 000 | 115 152 000 — | — | = ee | — — — _ _ >= — — 
| | 1 | ! l l | 


Entnimmt man der Abb.5 für die Winkel « der 
obigen Tabelle die zugehörigen Werte der Lichtstärke 
Je und teilt sie durch die in obiger Tabelle enthaltenen 
Beleuchtungszahlen, so erhält man für jede der an- 
gegebenen Lichtpunkthöhen die einer Lichtverteilung 
nach Abb. 5 entsprechende Beleuchtung in verschiedenen 
Abständen vom Lichtpunkt. Um bei mäfsiger Raum- 
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Schaulinien der Beleuchtung E, berechnet für eine Licbt- 
stärke Ja’ nach Abb. 5 für verschiedene Lichtpunkthöhen h. 


beanspruchung ausreichende Genauigkeit zu erzielen, 
mufsten diese Rechnungsergebnisse in den beiden ge- 
trennten Abb. 6 u. 7 duch Schaulinien dargestellt 
werden. Die Beleuchtung Æ' nach diesen Abbildungen 
ist noch nicht unmittelbar verwertbar. Nach Formel 3 


mufs für jede Stromstärke / erst die Lichtstärke Je aus ` 


Ad berechnet werden, d. h. die Werte von EI müssen 


A 


noch im Verhältnis Tou = (2 —- 2,8) . 0,52 vergröfsert 


werden, um für eine bestimmte Bogenlampe die tat- 
sächliche Beleuchtung zu erhalten. Oder umgekehrt, 
will man eine bestimmte Beleuchtung Æ mit einer Lampe 
von der Stromstärke 7 erzielen, so mufs man in den 
Abb. 6 u. 7 die entsprechende Beleuchtung 
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Mm EE 
aufsuchen. 
Abb. 8. 
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Schaulinien für die Abhängigkeit der Lichtstärke Je" einer 
Metallfadenlampe von dem Winkel « zwischen dem Lichtstrahl 
und der Vertikalen: 
A gilt für die nackte Lampe, 
B gilt für die Lampe in einer Aufsenarmatur 
C gilt wie B unter besonders günstigen Annahmen, 


Diese sehr einfachen Umrechnungen werden später 
noch an Beispielen gezeigt werden. Vorab sollen noch 
die den Abb. 5 bis 7 entsprechenden Schaulinien für 
Metallfadenlampen ermittelt werden. 

Die leuchtenden Metallfäden sind bei den bisher 
üblichen Lampen auf dem Mantel eines Zylinders an- 
geordnet, dessen Achse die Lampenachse ist. Dabei 
strahlt die nackte Lampe, wenn ihre Achse lotrecht 
steht, das meiste Licht nach allen Seiten gleichmäfsig 
in horizontaler Richtung aus. Wenn man von dem 
Einflufs des Lampensockels auf die Lichtstrahlung ab- 
sieht, wirft die Lampe ebensoviel Licht nach oben wie 
nach unten. Für Aufsenbeleuchtungen geht daher ctwa 


fa et 
ebte! 
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die Hälfte des Lichtes ohne weiteres verloren, wenn 
nicht ein wirksamer Reflektor zur Anwendung kommt. 

Nach den Angaben der Auergesellschaft, nach den 
Mitteilungen von Dr. Pirani im Zentralblatt der Bau- 
verwaltung 1913, No. 38, S. 253 ff., nach einem Aufsatz 
von Dr Aug. John J. Schneider in der Zeitschrift Helios 
1912, No. 23 sowie nach Lichtmessungen des Verfassers 
mit einem Weberschen Photometer kann damit gerechnet 
werden, dafs eine richtig bemessene und gut im Stande 
gehaltene Aufsenarmatur etwa eine Lichtverteilung nach 
der Linie B in Abb. 8 liefert, während Linie 4 die 
Lichtstärke der nackten Lampe für verschiedene Winkel « 
darstellt. 


Abb. 9. 


lenkt 
AE 


unkthü 


Lef 
Pg 
i 
H 


Lë 


Lee 
E 
E 


Beleuchtung EI 
Ww 


|| 11 AT - 


III 
III A 


10 12 14 16 18 20 22 24 26 28m fallend 
Entfernung a 


Schaulinien der Beleuchtung E‘, berechnet für eine 
Lichtstärke J«' nach Linie B der Abb. 8 für verschiedene 
Lichtpunkthöhen, 


Linie C stellt eine Lichtverteilung dar, die man 
wohl auch erreichen, auf die man aber nicht mit Sicher- 
heit rechnen kann. 

Die Linien gelten unabhängig von der Kerzenstärke 
der betr. Lampe, worunter die horizontale Lichtstärke 
der lotrecht stehenden nackten Lampe verstanden wird. 
Tausend Einheiten der Lichtstärke Ad in Abb. 8 ent- 
sprechen dieser Kerzenstärke oder der gröfsten Licht- 
stärke der Lampe ohne Reflektor und Schutzglocke. 
Um z. B. für eine 200-kerzige Lampe mit Reflektor die 
Lichtstärke Je zu erhalten, mufs der zum gleichen 
Winkel « gehörige Wert von Ad der Linie 3 in 
Abb. 8 mit 0,2 multipliziert werden. 
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Mit besonders günstig geformten Reflektoren, be 
Verzicht auf die Schutzglocke und bei sehr häufiger 
und sorgfältiger Reinigung der Lampe wird man nicht 
unwesentlich günstigere Zahlen erreichen können, als 
die Abb. 8, Linie 3, angibt. Andererseits kann man 
mit ungeeigneten Reflektoren und stark verschmutzten 
Schutzgläsern auch erheblich unter der Linie 4 bleiben. 
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Schaulinien der Beleuchtung Ai, berechnet für eine 
Lichtstärke J«' nach Linie B der Abb. 8 für verschiedene 
Lichtpunkthöhen. 


Bei Metallfadenlampen müssen die Armaturen unbedingt 
rein gehalten werden. 

Für die Lichtstärke Ad nach Abb. 8, Linie 2 ist 
ebenso wie für Bogenlampen die Beleuchtung E' in 
verschiedenen Abständen yom Lichtpunkt und bei 
verschiedenen Lichtpunkthöhen ermittelt und in den 
Abb. Ou 10 wieder in zwei verschiedenen Mafsstäben 
dargestellt. 

Die Feststellung der Beleuchtung Ei ist auf dic 
bisher behandelte Art dann nicht ohne weiteres durch- 
zuführen, wenn die Lampenachse nicht mit der 
Lotrechten zusammenfällt, was bei Metallfadenlampen 
öfter vorkommt. (Fortsetzung folgt.) 


Koloniale Eisenbahnbauten 
von Schwabe, Geh. Regierungsrat, Berlin-Wilmersdorf 


Der neue Kolonialctat fordert für koloniale Eisen- 
bahnbauten insgesamt die Summe von 49800000 Mark. 
Davon entfällt derLöwenanteil in Höhe von 36800000 M 
auf Deutsch-Ostafrika, der Rest von 13000000 M 
auf Kamerun, während Deutsch, Südwestafrika und 
Togo leer ausgehen. Der gesamte Betrag von rund 
50 Millionen Mark soll durch eine Schutzgebietsanleihe 
aufgebracht werden. 

Der wichtigste Bahnbau, zu dem im neuen Etat 
die Mittel angefordert werden, ist die Bahnlinie von 
Tabora zum Kagera-Knie in Deutsch- Ostafrika. 
Eine dem Etat beigefügte Denkschrift bringt eine aus- 
führliche Darstellung der wirtschaftlichen Verhältnisse 
der in Betracht kommenden Gebiete nebst übersicht- 
lichem Kartenmaterial. Die Bahn soll die dicht be- 
völkerten Hochländer von Ruanda und Urundi im 
Nordwesten von Deutsch-Östafrika erschliefsen, deren 
Bevölkerung auf 3'/2 Millionen Seelen geschätzt wird. 
In Ruanda kommen nach der angegebenen Denkschrift 
H Einwohner auf ein Quadratkilonicter, in Urundi 52, 


| 


während im übrigen Deutsch-Östafrika nur vier Be- 
wohner auf ein Quadratkilometer entfallen. Die ge- 
plante Bahnlinie, welche in Tabora von der Mittelland- 
bahn abzweigt, führt zunächst in nördlicher Richtung 
durch die bevölkerten und viehreichen Landschaften 
von Karundi und Kahama und biegt dann bei dem 
Dorfe Korogwe nach Nordwesten zum Kagera, dem 
Quellflufs des Nils um. Die gesamte Strecke wird eine 
Länge von 481 Kilometer haben. Die Baukosten sind 
einschliefslich der Beschaffung von Fahrzeugen auf dem 
schiffbaren Kagera und seinen Nebenflüssen auf rund 
50 Millionen Mark veranschlagt. Für die Bauzeit 
sind 3 Jahre vorgeschen. Als erste Baurate werden 
für 1914/15 zunächst 17 Millionen Mark angefordert. 
Eine zweite dem Etat beigefügte Denkschrift 
fordert den Weiterbau der Usambarabahn von 
ihrem gegenwärtigen Endpunkt Neu-Moschi am Kili- 
mandscharo nach Aruscha. Es wird ausdrücklich 
hervorgehoben, dafs die gesundheitlichen Verhältnisse 
in dem kürzlich neugebildeten Desk Aruscha in den 
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hochgelegenen Steppengebieten am Meru-Berge so 
günstig sind, dafs die Möglichkeit einer dauernden Be- 
siedelung durch Weifse gegeben ist. Die europäische 
Besiedelung hat dort, wie nachgewiesen wird, einen 
bedeutsamen Aufschwung genommen. Die geplante 
Bahnlinie wird 86,4 Kilometer lang sein, die Kosten 
sind einschlieislich der Verstärkung des Betriebs- 
materials auf der ganzen Strecke und des Umbaues der 
Spitzkehre bei Ngomeni auf 9400000 M veranschlagt. 
Für 1914/15 werden als erste Rate 5400000 M angefordert. 

Für die von Daressalam ausgehende Mittelland- 
bahn, die in allernächster Zeit den Tanganika-Sce er- 
reichen wird, werden als siebente und letzte Rate 
14 400000 M eingestellt. 

In Kamerun handelt es sich um eine beschleu- 
nigte Fortführung der Mittellandbahn zum schiff- 
baren Njong bei gleichzeitigem Ausbau des Hafens von 
Duala. Die Gesamtkosten hierfür berechnet der neue 
Etat im Gegensatz zu einer früheren Aufstellung in 
Höhe von 44 Millionen Mark auf 57 140 000 Mark. Von 
dieser Mehrforderung entfallen 7 190000 M auf den 
nunmehr geplanten groflszügigen Ausbau des Hafens 
von Duala, damit dort auch die grolsen Seeschiffe un- 
mittelbar am Kai anlegen können. Für den Bau von 
Kai- und Schuppenanlagen sind 6530000 M vorge- 
sehen, von denen als erste Rate 3 Millionen Mark an- 
gefordert werden. Für den eigentlichen Bahnbau sind 
für 1914/15 weitere 10 Millionen Mark eingestellt. 

Im Anschlufs hieran können wir nicht unterlassen, 
auf Folgendes aufmerksam zu machen. 


l. Die Länge der Ugandabahn Mom- 
bassa—Port Florence (Indischer Ocean 


— Victoriasee) beträgt 202 . 943 km. 
2. Die bisher angenommene Verbindung 
mit dem Victoriasee durch eine Eisen- 
bahn Daressalam—Tabora—Muanza . 1128 km. 
3. Die jetzt projektierte Verbindung 
Daressalam— Tabora. 848 km 
Tabora—Kagera-Knie 481 , 
Kagera-Schiffahrt . 170 , 


zusammen 1499 km. 


| 
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Hieraus ist ersichtlich, dafs die letzt genannte Ver. 
bindung mit dem Victoriasee um 371 km länger als 
Daressalam— Tabora--Muanza und um 556 km länger 
als die Ugandabahn ist, und dafs es daher dringend not- 
wendig erscheint, die vorgeschlagene Verbindung mit 
dem Victoriasee mittels der Linie Tabora—Kageraknie 
dadurch abzukürzen, dafs zwischen derselben und dem 
Emin Pascha-Golf eine etwa 60 km lange Zweigbahn 
hergestellt wird, durch welche die Entfernung zwischen 
Tabora und dem Victoriasee auf etwa 310 km, also unı 
etwa 30 km mehr als Tabora—Muanza, eingeschränkt 
werden würde. 

Die projektierte Verbindung zwischen dem Victoria- 
see unter Benutzung der Kageraschiffahrt nach Tabora 
mufs als überaus ungünstig bezeichnet werden. Zuerst 
das Umladen der Güter an der Kageramündung aus 
Seeschiffen in Flufsschiffe, dann die etwa 170 km lange 
Schiffahrt auf dem Kagera, das Umladen am Kagera- 
knie aus den Flufsschiffen in Eisenbahnfahrzeuge und 
endlich der 481 km lange Eısenbahntransport bis Tabora. 
Da die Verbindung von der Kageramündung über 
Tabora bis zum Meere 556 km länger ist als die 
Ugandabahn und die letztere überdies nur halb so hohe 
Gütertarife hat wie die Mittellandbahn, so ist jeder 
Wettbewerb mit der Ugandabahn für den Verkehr 
zwischen dem Victoriasee und dem Indischen Ocean 
vollständig ausgeschlossen. 


Aufserdem dürfte es angezeigt sein, darauf hinzu- 
weisen, dafs die grofsen für den Bau von 2364 km 
Eisenbahnen in Ostafrika aufgewandten Mittel von rund 
200 Millionen Mark ausschliefslich der nördlichen Hälfte 
zu gute kommen, während die südliche Hälfte bisher 
ganz leer ausgegangen ist, obgleich dieselbe durch die 
für den Baumwollen-Anbau geeigneten ausgedehnten 
Landstriche, durch die Kivira-Kohlenlager, durch die 
Verbindung mit dem Nyassasee und den minenreichen 
Distrikten des Katangagebietes in wirtschaftlicher Be- 
ziehung den Vorzug vor der nördlichen Hälfte ver- 
dienen dürfte, die überdies durch Ueberlassen des Ver- 
kehrs des Victoriasees an die englische Ugandabahn 
sehr an Bedeutung für Deutschland verloren hat. 


Kundgebung der deutschen Industrie zum Patentgesetz 


Die Versammlung des Vereins Deutscher 
Maschinenbauanstalten, des Vereins zur Wah- 
rung der Interessen der chemischen Industrie 
Deutschlands, des Vereins zur Wahrung ge- 
meinsamerWirtschaftsinteressender deutschen 
Elektrotechnik, des Bundes der Industriellen 
und des Zentralverbandes deutscher In- 
dustrieller zur Beratung über den neuen Entwurf 
eines Patentgesetzes fand Freitag, den 16. Januar im 
Architektenhause zu Berlin statt. 

Unter Vorsitz des Herrn Geheimen Regierungsrat 
König, Vorsitzender des Direktoriums vom Verein 
der Deutschen Zuckerindustrie, fafsten die Vertreter 
der industriellen Verbände einmütig Beschlüsse, die 
gegen eine Reihe von Bestimmungen des Entwurfes 
zu einem neuen Patentgesetz gerichtet sind.*) Ucber 
den Verlauf der Versammlung berichten wir nach der 
Deutschen Industrie-Zeitung. 

l. Ueber Allgemeines und Erfinderrecht 
führte Herr Justizrat Dr. Waldschmidt, Direktor 
der Ludw. Loewe & Co. A.-G., etwa folgendes aus: 

Der Streit, der in den letzten Monaten über den 
Zweck des Patentrechts entbrannt ist, hat seine Ursache 
darin, dafs der neue Entwurf eine grundlegende Aende- 
rung in dem Prinzip herbeiführen will über die Frage, 
wem das Patent gebührt. Dem bisherigen Patentrecht 
liegt der wirtschaftspolitische Gedanke zugrunde, dafs 
das Patent ein Opfer sei für die Offenbarung eines 
neuen Erfindergedankens. Obschon nun die Motive 
ausdrücklich erklären, dafs sie an dem bestehenden 
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Rechte nur ändern wollen, was unbedingt notwendig 
sei, verläfst der Entwurf dieses erprobte Prinzip den 
doktrınären Theorien zuliebe, das Patentrecht als 
Urheberrecht auszubauen. Während also das Patent- 
recht bisher eine soziale Erscheinung war, die den 
Fortschritten der allgemeinen Technik und der Volks- 
wirtschaft diente, soll es künftig dem privaten Interesse 
der Erfinder dienen. 

Der Redner vergleicht hierauf im einzelnen das 
Patentrecht mit den bisher bekannten Urheberrechten 
und kommt zu dem Resultat, dafs die Verschieden- 
heiten weit gröfser sind als das, was ihnen gemeinsam 
ist. Er weist nach, dafs sich der Gesetzentwurf ge- . 
nötigt sieht, eine grofse Reihe von Ausnahmen von 
dem Urheberprinzip zu machen, während das bisherige 
Recht viel richtiger das Anmeldeprinzip zur Regel 
mache und nur eine einzige Ausnahme zugunsten des 
Erfinders mache, welchem ein Patent widerrechtlich 
entnommen war. Die praktische Bedeutung dieses 
Wechsels im grundlegenden Prinzip sieht der Referent 
hauptsächlich darin, dais ein grofser Teil der bis- 
herigen Rechtsprechung wertlos werde, und dafs gar 
nicht abzusehen sei, wıe künftig auftauchende neue 
Fragen infolge des veränderten Prinzips von den Ge- 
richten entschieden werden würden. Insbesondere hat 
er das gröfste Bedenken, dafs künftig dem von dem 
Patentamte formulierten Patentanspruche nicht mehr die 
malsgebende Bedeutung beigelegt werde, die er nach 
dem bisherigen Rechte als ein Privileg habe, sondern 
dafs die Gerichte noch mehr als in der letzten Zeit 
sich dür befugt erachten würden, selbständig nachzu- 
prüfen, ob das Patentamt den Patentanspruch so 
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formuliert habe, wie er nach dem Stande der Technik 
zur Zeit der Erfindung hätte formuliert werden können. 

Endlich weist der Referent darauf hin, dafs eine 
Erfindung heute in der Regel einen ganz anderen 
Charakter habe als noch vor 50 Jahren; damals sei 
eine Erfindung vielmehr unbewufste Anwendung eines 
noch nicht bekannten Naturgesetzes gewesen; heute, 
nachdem die Naturwissenschaften so enorme Fort- 
schritte gemacht hätten, sei die Erfindung weit mehr 
Benutzung der damit geschaffenen Denkformeln. Er- 
findungen machen sei heute in der Hauptsache organi- 
sierte Arbeit, selten das Werk eines Einzelnen. Es 
sei dies die Folge der Tatsache, dafs gerade in Deutsch- 
land glücklicherweise Wissenschaft und Industrie Hand 
in Hand gingen. Er warne davor, in dieser Hinsicht 
einen Rifs zwischen die Unternehmer und die An- 
gestellten zu bringen und sie zu nötigen, Zeit und 
Arbeit für Streitigkeiten zu verwenden, die im Interesse 
der Stellung Deutschlands auf dem Weltmarkte weit 
besser für produktive Arbeit verwendet würden. 

Die vom Redner empfohlene Resolution zum ersten 
Punkt der Tagesordnung lautet: 


Der Uebergang vom bisherigen öffent- 
lich-rechtlichen Patentrecht (Anspruch des 
Anmelders auf das Patent) zu einem privat- 
rechtlichen Urheberrecht (Anspruch des 
Erfinders auf das Patent) wird als unnötig, 
grundsätzlich verfehlt und für die deutsche 
Volkswirtschaft gefährlich abgelehnt. 


2. Ueber das Thema: „Angestelltenerfindung“ 
sprach Herr Kommerzienrat Dr. Goldschmidt- 
Essen: 

Die Idee, aus der der neue Entwurf dem An- 
gestellten-Erfinder eine Vergütung gewähren will, so- 
fern das Patent erteilt wird, entspricht nicht den Tat- 
sachen. Der Entwurf nimmt an, dafs die Erteilung 
eines Patentes ein Vermögensobjekt schafft, während 
tatsächlich ein Patent erst dann verkäuflich ist, wenn 
mit Aufwendung von oft sehr erheblichen Mitteln die 
technische Durchführbarkeit und die gewinnbringende 
Verwendung erwiesen ist. Der Staat verleiht das 
Monopol mit seinem Patent, damit die Möglichkeit ge- 
schaflen wird, die erfinderische Idee in die Technik 
einzuführen. So schafft das Patent jedenfalls nicht un- 
mittelbar, sondern nur mittelbar ein Vermögensobjekt. 

An einer Anzahl von Beispielen führt dann der 
Redner aus, wie die ganz allgemein gehaltene Be- 
stimmung, dafs bei Patenterteilung der Angestellten- 
Erfinder einen Anspruch auf eine Vergütung haben 
soll, zu zahllosen Streitigkeiten führen muls, und wie 
ferner eine derartige Bestimmung das Zusammen- 
arbeiten der einzelnen Erfinder in gröfseren Unter- 
nehmungen aufserordentlich erschweren mus, Aus 
den Erläuterungen liest dann der Redner eine Anzahl 
Bestimmungen vor, die begründen, dafs die Frage der 
Entschädigung des Angestellten-Erfinders in ein Patent- 
gesetz nicht hineingehört, ferner dafs die Erläuterungen 
selbst die Erhaltung der Vertragsfreiheit für die wirk- 
lichen Erfinder für vorteilhaft anerkennen. Er weist 
weiter darauf hin, dafs sowohl der Kongrefs für gewerb- 
lichen Rechtsschutz in Stettin, wie der Verein zur 
Wahrung der Interessen der chemischen Industrie un- 
entwegt auf dem Standpunkt gestanden haben, die 
bestehende Vertragsfreiheit in keiner Weise einzu- 
schränken. 

Sodann erläutert der Redner, wie bedenklich es 
ist, sich auf die unter ganz anderen volkswirtschaft- 
lichen und gesetzlichen Bedingungen lebenden Aus- 
landsstaaten zu berufen und aus einem Sondergesetz 
eine Einzelbestimmung nun in die ganz anders ge- 
arbeitete Gesetzgebung Deutschlands einzulühren. 
Redner führt ferner aus, dafs keiner der grofsen in- 
dustriellen Auslandsstaaten gesetzlich einen Anspruch 
des Angestellten-Erfinders am Nutzen seiner Erfindung 
in irgendeiner Form anerkennt, mit Ausnahme von 
Oesterreich, dessen volkswirtschaftliche Struktur eine 
wesentlich andere ist wie die Deutschlands, und bei 
dem die auf Erfindungen beruhende Industrie volks- 
wirtschaftlich eine viel geringere Rolle spielt als in 
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Deutschland. So werden in Oesterreich mehr Patente 
an Reichsdeutsche wie an Oesterreicher erteilt. 

Zum Schlufs apostrophiert der Redner alle die- 
jenigen, die für ein neues Patentgesetz verantwortlich 
sind, das zur Zeit gute Verhältnis zwischen den höheren 
Angestellten, die für die Vervollkommnung der Technik 
doch in erster Linie in Frage kommen, und den Dienst- 
herrn nicht zu stören durch eine falsche Auffassung 
sozialer Pflichten der Gesetzgebung, zum Schaden der 
Angestellten, der Unternehmer und des ganzen deutschen 
Wirtschaftslebens. 


Redner empfiehlt folgende Resolution zur Annahme: 


Die Bestimmungen des Gesetzentwurfs, 
welche ein Recht der Angestellten auf be- 
sondere Vergütungen für erfinderische 
Leistungen schaffen, sind ungerecht- 
fertigt und undurchführbar; sie müssen 
Interessengegensätze und Streitigkeiten 
zwischen Unternehmern und Angestellten 
einerseits und andererseits zwischen An- 
gestellten untereinander mit Notwendig- 
keit hervorrufen und die bisherige ge- 
deihliche Arbeitsgemeinschaft in den ge- 
werblichen Betrieben gefährden. 

Keinesfalls gehört die Behandlung 
einer solchen Sonderfrage des Dienstver- 
tragesin ein Patentgesetz. Die bestehende 
Vertragsfreiheit mufs unter allen Um- 
ständen uneingeschränkt erhalten bleiben. 


3. Herr Fabrikbesitzer und Landtagsabgeordneter 
Claufs-Plaue bei Flöha in Sa. berichtete über die 
„Erfinderehre“: 


In dem § 6 des Entwurfs wird dem Erfinder das 
Recht zugesprochen, bei Erteilung des Patentes in den 
Veröffentlichungen des Patentamtes genannt zu werden. 

Wenn man sich nun die Begründung ansieht, 
welche zu dieser Neuerung im Regierungsentwurf ge- 
geben ist, so werden dabei zwei sehr verschiedene 
Gründe ins Feld geführt. 

Einmal sagt die Begründung des Entwurfes, dafs 
der Schutz der „Erfinderehre“ eine natürliche Folge 
der Grundsätze sei, aus denen heraus der neue Entwurf 


‘überhaupt und nach den verschiedensten Richtungen 


hin das bisherige Patentrecht zu einem Erfinderrecht 
umgestalten soll. Einer solchen Begründung gegenüber 
müssen wir uns grundsätzlich ablehnend verhalten. 


Eine andere Haltung nimmt dagegen die Industrie 
nachden vielfachen und übereinstimmenden Aeufserungen 
der beteiligten Verbände ein gegenüber dem zweiten 
Teil der Gründe, welche der Regierungsentwurf für 
den Anspruch des Erfinders auf Namensnennung an- 
führt. Dort ist gesagt, dafs auf den Schutz der „Er- 
finderehre“ in den Kreisen der Beteiligten mit Recht 
besonderer Wert gelegt werde, denn man erkenne 
hierin ein wichtiges Mittel, um dem Erfinder zum Vor- 
wärtskommen zu verhelfen. 

Mit ausdrücklicher Wahrung unserer grundsätzlichen 
Ablehnung gegenüber der Umgestaltung des Patent- 
rechtes brauchen wir uns den mehr sozialpolitischen 
Motiven doch nicht zu verschliefsen, welche im Interesse 
des besseren Vorwärtskommens der Angestellten diesen 
das Recht einräumen wollen, in den Patentschriften als 
Erfinder genannt zu werden. 

Ich trage kein Bedenken, dabei ruhig auszusprechen, 
dafs es sich bei diesem Zugeständnis vielfach um ein 
Opfer handeln wird, welches die beteiligten Industrie- 
betriebe dem Interesse der Angestellten bringen. 


Die Industrie, welche sich im Interesse eines 
besseren Vorwärtskommens der Angestellten hinsichtlich 
der „Erfinderehre“ zu einem Entgegenkommen, unter 
eigenen Opfern, entschliefst, wird mit vollem Recht 
die Forderung aufstellen dürfen, dafs dieser § 6 des 
Entwurfes dem Erfinder zwar das Recht gibt, in den 
Patentschriften genannt zu werden, ihm aber nicht 
das Recht gibt, andere von der Namensnennung aus- 
zuschliefsen. 

Zum Schlufs und zusammenfassend sei wiederholt, 
dafs vom Standpunkte der Industrie das Recht der 
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Angestellten-Erfinder und Namensnennung wohl im 
Interesse des besseren Vorwärtskommens der An- 
gestellten zugestanden werden kann, dafs jedoch daraus 
in keiner Weise die grundsätzliche Anerkennung eines 
Erfinderrechtes im Gegensatz zu dem bisherigen deut- 
schen Patentrecht gefolgert werden darf. 


Demgemäfs bringt Redner folgende Resolution ein: 


Der Namensnennung des Erfinders in 
den Veröffentlichungen des Patentamts 
stehen ebenfalls die in den Leitsätzen | 
und 2 angeführten Bedenken entgegen. 
Die Namensnennung im Interesse der An- 
gestellten-Erfinder erscheint jedoch durch- 
führbar, sofern nur das Recht, genannt zu 
werden, nicht aber ein Recht auf Nicht- 
nennung anderer gewährt wird. Die An- 
erkennung eınes „Erfinderrechts“ darf 
hieraus nicht gefolgert werden. 


4. Herr Hofrat Professor Dr. Bernthsen von der 
Badischen Anilin- u. Soda-Fabrik sprach über die 
„Verfassung des Patentamts“. 


Der Vortragende berichtet über die Stellungnahme 
der einberufenen 5 grofsen industriellen Vereinigungen 
zu den im Entwurf zu einem neuen deutschen Patent- 
gesetz niedergelegten Aenderungsplänen, betreffend die 
Organisation des Patentamts. 


Der Entwurf hält erfreulicherweise an der Ueber- 
zeugung und dem Wert einer guten vorgängigen 
Prüfung für einen wirksamen Erfindungsschutz fest. 
Indes enthält er bezüglich der Art der Vorprüfung 
recht einschneidende, nach verschiedenen Richtungen 
hin bedenkliche Aenderungen. 


Der Referent legt dar, dafs, obwohl allerdings ver- 
schiedentlich der Ruf nach den von dem Entwurf jetzt 
vorgeschlagenen sogenannten Einzelprüfern zwecks 
Vereinfachung des Geschäftsganges laut geworden ist, 
doch verschiedene Zweige der Industrie, darunter die 
chemische, diesem Gedanken nicht beistimmen können 
und dagegen erhebliche Bedenken hegen. Wenn die 
Begründung zum Entwurf von der geplanten Einrichtung 
eine aulserordentliche Vereinfachung des Geschäfts- 


ganges, eine straffe und gesammelte Art der Prüfung. 


und eine starke Beschleunigung des Verfahrens erwarten, 
so wird demgegenüber vielfach befürchtet, dafs durch 
sie gerade die straffe Einheitlichkeit in der Handhabung 
der für die Erteilung von Patenten mafsgebenden Grund- 
sätze sehr leiden werden. 


Mag man sich nun von der Einführung des Einzel- 
prüfers als erste Instanz einen Fortschritt versprechen 
oder nicht, so sind sich alle Zweige der Industrie 
darüber einig, dafs ihr nicht zugestimmt werden solle 
ohne Verwirklichung der Forderung einer dritten Instanz 
für den Patentsucher. Wenn auch im Einspruchs- 
verfahren zwei Instanzen zugunsten des Einsprechenden 
mit Rücksicht auf die im Falle des Unterliegens noch 
verfügbaren zwei weiteren Instanzen (Nichtigkeit und 
Berufung) ausreichend erscheinen, so mufs der Patent- 
sucher, für den oft wichtige materielle Interessen auf 
dem Spiele stehen, gegen eine zweitinstanzliche Ver- 
sagung seiner (womöglich in erster Instanz glatt 
erteilten) Anmeldung noch eine Regrefsmöglichkeit 
haben bei einer dritten gegenüber den beiden vorher- 
gehenden unbedingt selbständigen Instanz. Der Vor- 
schlag des Entwurfs wird diesem Wunsche durchaus 
nicht gerecht und kann nicht als befriedigende Lösung 
anerkannt werden. Die von der Begründung für diese 
Maisnahme angeführten Rücksichten auf die Verwaltung 
sind nicht durchschlagend. 


Der Vortragende empfahl daher die Annahme 
folgender Resolution: 


Es ist zu begrüfsen, dafs der Gesetz- 
entwurf an dem bewährten Vorprüfungs- 
verfahren festhält. Für die Patentsucher 
sind jedoch drei selbständige Instanzen 
zu verlangen; kein Richter der einen 
Instanz darf in einer weiteren als Richter 
wirken. 


5. Herr Kommerzienrat Dr. Guggenheimer- 
Augsburg, Direktor der Maschinenfabrik Augsburg- 
Nürnberg, erhält das Wort über „Präklusivfrist“:*) 


Die Frage der Präklusivfrist kann man nicht ge- 
radezu als eine Existenzfrage der Industrie bezeichnen, 
wohl aber kommt ihr eine beträchtliche Wichtigkeit zu, 
und es ist sehr zu begrüfsen, dafs auch auf diesen 
Gebiete in der Industrie unter Aufserachtlassung von 
Meinungsverschiedenheiten in Details Einigkeit und 
Geschlossenheit erzielt wurde. Die Industrie hält den 
Grundgedanken der Präklusivfi ist für berechtigt und 
erklärt sich für Aufrechterhaltung der Frist, aber zu- 
gleich für ausreichenden Schutz gegen Mifsbrauch der- 
selben und sie ist auch der Ueberzeugung, dafs ge- 
nügende Kautelen hiergegen geschaffen werden können. 

Der für das Fallenlassen der Präklusivfrist ange- 
führte Grund, dafs durch die Frist dem wahren Recht 
zugunsten des formalen Rechtes zu nahe getreten werde, 
ist unzutreffend. Die Industrie bedarf in ihrem kauf. 
männischen Walten unbedingt sicherer Rechtszustände. 
Vom volkswirtschaftlichen Standpunkte ist häufig ein 
sicheres Unrecht besser als ein stets unsicheres Recht. 
Das Patent verfehlt seinen Zweck, die Aufwendung be- 
deutender Mittel für die Erfindung zu ermöglichen, 
wenn nicht nach einer Reihe von Jahren feststeht, ob 
ein sicheres Recht auf ausschliefsliche Benützung be- 
steht, und ob Verletzung des Patentes vorliegt. Der 
Einwand, dafs bei Beibehaltung der Frist die Gerichte 
auf dem Wege der Auslegung doch dem wahren Rechte 
zum Siege verhelfen würden, ist auch durchaus nicht 
stichhaltig. Die Gerichte haben keine Befugnis, sich 
über Gesetze hinwegzusetzen oder sie umzugestalten, 
ihre Aufgabe ist lediglich, auf Grund der bestehenden 
Gesetze Recht zu sprechen. Dafs man ein formelles 
Recht nach bestimniter Zeit unabänderlich macht, dafür 
liegen auch sonst Beispiele im Rechtsleben vor, z. B. 
in der Ersitzung, Verjährung und den Bestimmungen 
über das Rechtskräftigwerden von Urteilen. Aulfser- 
dem zwingt der $ 2 des Gesetzes, wonach jede auch 
erst nach der Patenterteilung herbeigezogene Vorver- 
öffentlichung der Gültigkeit des Patentes entgegen- 
stehen soll, zur Aufrechterhaltung der Präklusivfrist. 

Der Mifsbrauch der Frist durch Wegelagererpatente 
ist ın der Praxis auch viel geringer als nach dem 
aufserordentlichen Umfang der Diskussion hierüber an- 
genommen werden könnte. Diesem Mifsbrauch vorzu- 
beugen, ist aber immerhin Aufgabe der Gesetzgebung. 
Der Gesetzentwurf genügt hier nicht; das Verlangen 
der Oftenkundigkeit der Ausübung auf seiten des Patent- 
besitzers ist wirkungslos bei der Möglichkeit, die 
Kenntnis von der Ausnützung auf einen kleinen Kreis 
zu beschränken, nur zum Schein offenkundig auszu- 
nutzen. Die Forderung einer dem Bedürfnis ent- 
sprechenden Ausnutzung als Voraussetzung der Frist 
genügt gleichfalls nicht, weil es vielfach in der Hand 
des Patentbesitzers liegt, den Umfang des Bedürfnisses 
zu bestimmen. Der Vorschlag, dafs die Möglichkeit 
der Nichtigkeitsklage auch nach 5 Jahren demjenigen 
zu gewähren sei, der das Patent vorher offenkundig 
ausgenutzt habe, würde gewissermafsen eine Prämie 
auf die Verletzung setzen. Richtiger erscheint der Vor- 
schlag, zu verlangen, dafs die nach dem Patent her- 
gestellten Gegenstände sowie deren Ankündigungen 
und Anpreisungen mit der Patentnummer bezeichnet 
werden müssen. Die hierbei auftretenden Schwierig- 
keiten, z. B. wenn Patente bei Teilen des Fabrikats und 
Zwischenprodukten angewendet werden, sind zu über- 
winden. Am zweckmälsigsten erscheint es schliefslich, 
für Patente, die auf die Präklusivfrist Anspruch machen, 
zu verlangen, dafs sie etwa ein Jahr vor Eintritt der 
Frist gegen eine nicht zu niedrige Gebühr wiederholt 
ausgelegt werden müssen. 4 Jahre nach Anmeldung 
existieren ohnedies nur noch etwa 15 Prozent der Pa- 
tente. Würden wertlose Patente mangels Hinterlegung 
der Gebühr ausscheiden und solche, die nur durch die 
Unanfechtbarkeit Wert besitzen, weil sie die Aufforde- 
rung zur Nichtigkeitsklage scheuen, so wäre das nur 
zu begrüfsen. Jedenfalls finden sich bei gründlicher 


*) Vergl. § 38 des Entwurfes. 
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Prüfung der Frage ausreichende Mittel gegen den Mifs- 
brauch der Frist, und ihre Beibehaltung kann daher 
mit Recht im Interesse der Rechtssicherheit verlangt 
werden. 

Hiernach wolle die Versammlung beschliefsen: 


Die Beibehaltung der Präklusivfrist 
erscheint im Interesse der Rechtssicher- 
heit geboten, doch mufs ihrem Mifsbrauch 
wirksam vorgebeugt werden. 


D Ueber „Bedeutung des Patentanspruchs“. 
Hierzu führt Herr Dipl.-Ing. Vogelsang, Direktor der 
Firma Voigt & Haeffner A.-G., Frankfurt a. M., etwa 
folgendes aus: 


Die Rechtsunsicherheit in Bezug auf die Geltung 
des Patentanspruches wurde durch die Reichsgerichts- 
entscheidung vom 9. Februar 1910 herbeigeführt, nach 
der von den Gerichten in Patentsachen im Zweifel der 
Stand der Technik zur Zeit der Erfindung als mafs- 
gebend für die Entscheidung herangezogen werden 
sollte. Dieses Feststellen des Standes der Technik ist 
aber für das Gericht mit sehr grofsen Fehlerquellen 
behaftet. Infolgedessen kamen Gerichtsentscheidungen 
zustande, die entweder die Rechte des Patentinhabers 
zu Unrecht einschränkten, oder dies war der 
häufigste Fall — der Patentinhaber versuchte, den ihm 
zustehenden Schutzbereich durch einen Appell an den 
derzeitigen Stand der Technik zum Schaden seiner 
Konkurrenz zu erweitern. Aufser vor Gericht kann 
die Industrie auch in ihren Betrieben und Laboratorien 
nur mit einer schlichten Auslegung des Patentanspruchs 
arbeiten, denn der technische Leiter einer Firma mufs 
immer in der Lage sein, zu entscheiden, was er fabri- 
zieren darf und was nicht. Da der Gesetzentwurf in 
den betreffenden Paragraphen denselben Wortlaut hat 
wie das bestehende Gesetz, so ist es sehr zu bedauern, 
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dafs in dieser Hinsicht durch den Gesetzentwurf keine 
gröfsere Klarheit erbracht wird. 

Redner erbittet die Zustimmung der Versammlung 
zu folgender Resolution: 

Die durch die neuere Rechtsprechung 
herbeigeführte Rechtsunsicherheit infolge 
der Auslegung des Patentanspruchs und 
der Bemessung des Schutzumfanges nach 
dem Stande der Technik zur Zeit der 
Patenterteilung müfste durch ein neues 
Patentgesetz beseitigt werden. 

Für Inhalt und Umfang des Schutz- 
rechtes sollte der Patentanspruch unteran- 
gemessener Berücksichtigung der Patent- 
beschreibung und der Patenterteilungs- 
akten sowie der Aequivalentsverhältnisse 
malsgebend sein. 


Sämtliche Referate wurden von der Versammlung 
mit grolsem Beifall aufgenommen. In der Diskussion 
wurde allseitig den Resolutionen der Vortragenden zu- 
gestimmt. | | 

Hierauf wurden hinsichtlich der zur weiteren 
Geltendmachung der in den Resolutionen niedergelegten 
Anschauungen auf Vorschlag des Vorsitzenden noch 
folgende Beschlüsse gefafst: Die Resolutionen sollen 
sogleich gedruckt und den zuständigen Behörden sowie 
sämtlichen Mitgliedern des Reichstages (durch Ver- 
mittlung des Reichstagsbureaus) überreicht werden. 
Ferner soll ein ausführlicher Bericht über den Verlauf 
der Versammlung in Form einer Denkschrift aus- 
gearbeitet und ebenfalls in Druck gegeben werden. 
Diese Denkschrift soll wiederunı den zuständigen Be- 
hörden und den Reichstagsmitgliedern übersandt, aufser- 
dem aber soll sie von den fünf Verbänden, welche die 
an ihre Mitglieder 
verteilt werden. 


Die billigste Betriebskraft unter Berücksichtigung der Fortschritte 
im Dieselmotoren-Bau 


(Mit 2 Abbildungen) 


Die weite Verbreitung, welche der Dieselmotor 
als wirtschaftlichste Antriebsmaschine gefunden hat, ist 
bekannt, jedoch hat man ihn früher meist nur in den 
Grofsbetrieben bevorzugt, während die Fortschritte der 
Technik es heute dahin gebracht haben, dafs auch 
Dieselmotoren in den mittleren Gröfsen bis zu 25 PS 
abwärts rentabel und zuverlässig arbeiten. 
sind die grofsen Vorteile der Dieselmotoren auch den 
kleineren und mittleren industriellen Betrieben nutzbar 
geworden und es gibt wohl kaum noch einen Betrieb, 
in welchem der Dieselmotor nicht mit Recht erfolg- 
reich konkurrieren kann. 

Wenngleich er in seinen Anschaffungskosten teurer 
ist als andere Betriebsmaschinen, so sind doch die Be- 
triebsunkosten beim Dieselmotor am billigsten, weil in 
ihm alle schwer entzündlichen Oele, wie Teeröl, Gasöl, 
Parafinöl usw., deren Preis unvergleichlich niedriger 
ist als derjenige der hochwertigen Brennstoffe wie 
Benzin, Benzol usw., bei höchstmöglicher Ausnutzung 
verbrannt werden kann. 

Neugestaltungen in der Formgebung und das prak- 
tische Studium der Uebertragung des Dieselsystems auf 
die liegende Bauart haben in den letzten Jahren 
Sonderkonstruktionen erstehen lassen, welche Anspruch 
auf Anerkennung haben. So zum Beispiel ist der 
liegende Gleichdruckmotor System Diesel der Motoren- 
fabrik Oberursel A.-G. eine Type von besonderer Eigen- 
art, bei welcher von vornherein darauf hingezielt worden 
ist, die zweckmäfsige und übersichtliche Anordnung und 
Gestaltung der einzelnen Organe und das Wesen der 
liegenden Maschine dem Dieselverfahren dienstbar zu 
machen. 

Die wärmetechnischen Vorzüge der stehenden Ma- 
schine sind durch zweckmäfsige Uebertragung der die- 
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selben bedingenden Elemente auf die liegende Bauart 
zur Anwendung gebracht. Der Kompressionsraum hat 
die gleiche flache Form wie beim stehenden Diesel- 
motor, der sogenannte Zylinderkopf ist vermicden, 
Ein- und Auslafsventil sind liegend angeordnet und der 
Zylinder wird durch einen gekühlten Zylinderdeckel ab- 
geschlossen. Das Auslafsventil ist noch tiefer als der 


` tiefste Punkt der Zylinderkopflläche angeordnet, wo- 


durch ein vollständiges Ausfegen aller Schmierölreste 
und festen Rückstände bewirkt und eventuell Vor- 
zündungen durch im Verbrennungsraum zurückge- 
bliebenes Oel vermieden werden. Bei dieser Kon- 
struktion sind auch Zylinderkopfbrüche von vornherein 
ausgeschlossen. Die Steuerung ist aufserordentlich ein- 
fach, indem die Ventile durch einen einzigen Stirn- 
nocken mittelst einer sinnreichen einfachen Hebelüber- 
tragung betätigt werden. Der Oberurseler Diesel- 
motor hat eine geschlossene Brennstofldüse, wie solche 
nach den geltenden Anschauungen zu einem Diesel- 
motor gehört. Das Anlassen geschieht mit hoch- 
gespannter Druckluft, welche gleichzeitig eine wichtige 
Reserve darstellt. Falls aus dem kleinen Einblaseluft- 
gefäls Luft entweicht, kann diese sehr leicht aus den 
grofsen Anlafsgefäfsen nachgefüllt werden. Die In- 
betriebnahme der Maschine ist in kürzester Zeit mög- 
lich. Die Brennstoffpumpe wird zwangläufig mittels 
Exzenter betätigt. 

Die nachstehende Abbildung 1 zeigt einen dreifsig- 
pferdigen Oberurseler Gleichdruckmotor, welcher sich 
bei der Hofbuchdruckerei und Lithographischen Anstalt 
Carl Thomas in Gehren in Thüringen in Betrieb 
befindet. Er treibt 3 Schnellpressen für Buchdruckerei, 
I Viktoria, 1 Setzmaschine, 3 Schnellpressen für Stein- 
druckerei und eine Steinsetzmaschine. 
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Als Brennstoff wird Rohöl von 10/11000 WE 
verwendet, dessen Preis I2,— M per 100 kg be 
trägt. Es sei aber bemerkt, dafs der Motor auch mit 
Teeröl betrieben werden kann und eine patentierte 
Zündöl-Vorlagerung besitzt. 

Nach den eigenen Angaben des Besitzers ver- 
braucht dieser Motor pro Tag 23--24 kg von dem 
genannten Brennstoff, sodafs die Brennstoffkosten sich 
auf 2,88 M pro Tag stellen. Der Schmierölverbrauch 
beläuft sich bei Anbringung von Oelfängern und einer 
Reinigung des Oeles, wodurch es wieder verwendet 
werden kann, auf 0,2 kg pro Tag. 


- Abb. 1. 
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30 pferdiger Oberurseler Gleichdruckmotor. 


Die Bedienung dieses Motors wird von einem 
Markthelfer, der in der Hauptsache andere Dienste zu 
leisten hat, nebenbei versehen und ist die Maschine 
oftmals schon 6 bis 8 Stunden ohne jede Aufsicht 
tadellos gelaufen. Wie hieraus hervorgeht, ist für die 
Bedienung und Wartung des Oberurseler Dieselmotors 
kein gelernter Maschinist erforderlich. 

Die Abbildung 2 zeigt einen 25pferdigen Ober- 
urseler Dieselmotor, welcher in der Werkzeugfabrik 
Gustav Bertram in Remscheid arbeitet. Er dient 
daselbst zum Antrieb von Fallhämmern, Exzenter- 
pressen, Schmirgelsteinen, grofsen Schleifsteinen, ferner 
zum Antrieb einer Pliefsterei, einer Härteanlage usw. 
Zum Betriebe wird Gasöl verwendet, für welches ge- 
nannte Firma 10,55 M per 100 kg zahlt. Nach den 
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eigenen Angaben des Besitzers stellt sich der Brenn- 
stoffverbrauch pro Tag auf 2,50 M, der Schmieröl- 
verbrauch auf 0,75 M durchschnittlich. 

Die Bedienung auch dieses Motors erfordert nur 
wenig Zeit und kann der betreffende Mann seiner 
sonstigen Beschäftigung im Betriebe voll und ganz 
nachgehen. Das Anlassen des Motors erfordert nur 
1—2 Minuten. 

Aus dem Vorhergesagten geht hervor, dafs die 
Dieselmotoren auch in den Stärken von 25, 30 und 
40 PS betriebssicher und zuverlässig arbeiten und hin- 
sichtlich ihrer Wirtschaftlichkeit von keiner anderen 


25 pferdiger Oberurseler Dieselmotor. 


Antriebsart übertroffen werden können. Dieselmotoren 
können überall aufgestellt werden und besonders die 
liegende Bauart, welche keine hohen Räume erfordert, 
ist wie jeder andere Motor fast überall zu placieren. 

Der elektrische Anschlufs an ein städtisches Werk 
oder an eine Ueberlandzentrale hat wohl sehr viele 
Annehmlichkeiten, aber die Betriebskosten sind viel zu 
hohe, als dafs der elektrische Betrieb mit der Wirt- 
schaftlichkeit einer Dieselmotoranlage konkurrieren 
könnte. 

Die Motorenfabrik Oberursel A.-G., Berlin N.W. 7, 
Mittelstrafse 2—4 gibt unter sorgfältiger Prüfung der 
jeweiligen örtlichen und Betriebsverhältnisse kostenlose 
Auskunft über die Betriebskosten einer Dieselmotor- 
anlage. 


Verschiedenes 


Verein für Eisenbahnkunde zu Berlin. Am 13. Januar 
hielt Herr Civilingenieur Heinrich Enax aus Leipzig einen 
Vortrag über die Schienenstofsverbindungsfrage und ihre 
theoretische und praktische Lösung. Der Vortragende 
führte zuerst aus, wie sich die Schiene von der einfachen 
quadratischen und rechteckigen Querschnittsform aus Gufs- 
eisen zur Pilzform aus Stahl entwickelt, und die Stephen- 
son - Lokomotive zur Vierzylinder - Heifsdampf- Verbund- 
maschine ausgewachsen habe, durch die Leistungen voll- 
bracht würden, die die kühnsten Prophezeihungen der An- 
fangszeit des Eisenbahnwesens tief in den Schatten stellen; 
dagegen habe der Schienenstofs diese Höhenentwicklung 
nicht in demselben Mafse mitgemacht, er sei auch heute 
noch unvollkommen, ungeachtet der vielen Versuche, die 
angestellt worden sind, um die Stofsverbindungstrage zu 
lösen. Infolge des Mifslingens dieser Versuche habe sich in 
Fachkreisen die Ansicht gebildet, die Stofsverbindungsfrage 
sei vollkommen überhaupt nicht zu lösen, und das Stofsen 
am Stofse müsse als ein unabänderliches und notwendiges 
Uebel hingenommen werden. Der Vortragende widersprach 
dieser Auffassung und entwickelte seine Theorie, nach der 
die Frage dadurch gelöst wird, dafs der an der Stofsstelle 
fehlende Schienenquerschnitt durch einen andern ersetzt 


! 


wird, der dieselben Eigenschaften hat, wie der Schienen- 
querschnitt und sich bei der Beanspruchung auch so ver- 
hält wie dieser. Erreicht wird dies nach „Patent Enax“ 
durch die Gestaltung der Laschenquerschnitte und die Ver- 
einigung der Laschen zu einem starren System, dessen 
Schwerpunkt mit dem Schwerpunkte der Schiene zusammen- 
fällt, sobald die Hälfte der zulässigen Abnutzung erreicht 
ist. Hergestellt wird die Vereinigung der Laschen zu einem 
starren System durch konische Stifte oder allseitig spannende 
Keile, die erst eingebracht werden, wenn der für die 
statische Wirkung nötige Zusammenschlufs aller Teile er- 
folgt ist, und die geeignet sind, diesen Zustand zu erhalten. 
Nachdem der Vortragende noch die Uebereinstimmung 
seiner Ansichten mit denen alt- und neuzeitlicher, wissen- 
schaftlicher Forscher auf dem Gebiete des Eisenbahnwesens 
dargetan hatte, erklärte er, unter Hinweis hierauf, dafs die 
bis jetzt im kleinen Umfange vorgenommenen praktischen 
Versuche die Richtigkeit der aufgestellten Theorie und 
der angestellten Berechnungen bestätigt hätten, dafs die 
Stofsverbindungsfrage als theoretisch und praktisch gelöst 
anzusehen sei. Bedenken gegen die Enax’sche Theorie sind 
zwar nicht erhoben worden, man hegt aber Befürchtungen 
bezüglich der Dauerhaftigkeit des danach geschaffenen Zu- 
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standes. Nur durch gröfsere und länger andauernde Ver- 
suche würde sich ein Urteil über die Dauerhaftigkeit der 
neuen Stofsverbindung gewinnen lassen. 


Kerbschlagprobe.’) Im Berliner Bezirksverein deutscher 
Ingenieure hielt Herr Professor E. Heyn von der technischen 
Hochschule und Direktor im Materialprüfungsamt Grofs- 
lichterfelde einen Vortrag über: „Die Kerbwirkung und ihre 
Bedeutung für den Konstrukteur“. 

Er versteht unter Kerben plötzliche Querschnittsver- 
minderungen. Diese verursachen starke örtliche Spannungs- 
steigerungen, die die ursprünglich bei der Berechnung der 
Teile zugrunde gelegten zulässigen Spannungen stark über- 
schreiten können. 

Der Vortragende wies darauf hin, dafs die schädlichen 
Folgen der Kerbwirkung im allgemeinen zwar bekannt 
seien, im einzelnen aber doch noch nicht richtig verstanden 
würden, was dadurch bewiesen wird, dafs die Mehrzahl der 
in der Praxis auftretenden Brüche von Konstruktionsteilen 
auf die Kerbwirkung zurückzuführen sei. Er führt hierfür 
eine Reihe von einzelnen Fällen an, z. B. die Kerbwirkung 
am Umfang gestofsener Löcher, oder längs eines Scheren- 
schnittes, im Grunde von Gewinden, usw. Er warnt be- 
sonders vor einem Unfug, der beim Abstempeln gelegent- 
lich der Materialabnahme (z. B. Eisenbahnachsen, Gasflaschen 
usw.) gelegentlich vorkommt, wenn die betreffenden Stempel 
zu tief und an unpassenden Stellen in das Material einge- 
hauen werden. Die Folge hiervon kann wegen der starken 
Kerbwirkung ein vorzeitiger Bruch sein. 

Der Vortragende warnt ferner vor der einseitigen Ueber- 
schätzung der Ergebnisse der Zugprobe für die Beurteilung 
der Materialgüte, eine Ueberschätzung, die leider noch in 
den meisten Materialvorschriften zum Abdruck gelangt, und 
sich beim gegenwärtigen Standpunkt des Materialprüfungs- 
wesens micht mehr rechtfertigen läfst. Zum Schlufs ver- 
wies er auf den Nutzen, den die Kerbschlagprobe für die 
Materialbeurteilung bringt. 


Distelrasen-Tunnel. Der Durchstich des Distelrasen- 
Tunnels im Stollen ist am 21. Januar d. J. erfolgt. Mit dem 
Durchstich des Distelrasens, eines etwa 500 m hohen Berg- 
rückens zwischen den Stationen Schlüchtern und Flieden 
wurde vor 5 Jahren begonnen, um dadurch verkehrstechnische 
Vorteile zu erzielen, die namentlich für die Schnellzüge 
zwischen Frankfurt a. M. und Berlin eine erhebliche Ver- 
kürzung der Fahrzeit im Gefolge haben sollen. Nach 
Leberwindung ungeheurer Schwierigkeiten, die insbe- 
sondere durch die ungleichartige Zusammensetzung der Ge- 
steinsmassen des Distelrasens bedingt wurden, steht der Bau 
vor seiner Vollendung. Der Tunnel, dessen Wandungen 
zum Teil durch starke Eisenrahmen gegen den Druck des 
Gesteins gesichert werden mufsten, hat eine Länge von fast 
3600 m und steht dem längsten deutschen Tunnel bei Cochem 
nur um 650 m nach. Die Kosten des gesamten Bauwerks 
betragen einschliefslich der notwendig gewordenen Erweite- 
rung der Bahnhöfe Schlüchtern und Flieden über 14 Millionen 
Mark. Anfang Mai soll der Betrieb eröffnet werden. 


Russische Bahnen. Die russische Regierung plant, wie 
dem „Berl. Actionair“ entnehmen, innerhalb der 
nächsten fünf Jahre eine umfangreiche Erweiterung des 
sibirischen Eisenbahnnetzes. Es sollen gebaut werden: 
l. Die Altaibahn von Biisk über Kusnyk nach Minussinsk 
mit Zweiglinien von da nach Atschinsk an der sibirischen 
Bahn. 2. Die Lenabahn von Zulm an der sibirischen Bahn 
bis nach Bodaibo. 3. Die Steppenbahn von Uralsk über 
Orenburg bis Nowo-Nikolajewsk. 4. Die Ussinskbahn von 
Minussinsk bis nach Kobelo in der Mongolei. 5. Die Kiachta- 
bahn von Myssowaja an der Transbaikalbahn über Kiachta 
nach Urga. 


wir 


"Wir verweisen auf den demnächst erscheinenden Vortrag 
des Herrn Regierungsbaumeister Füchsel über: Die Arbeiten des 
Deutschen Verbandes für die Materialprüfungen der Technik. 
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Nutzeffekt einer Warmwasser-Heizungs-Anlage von Her- 
mann Kraus, beratender Ingenieur, München, Gerichtl. 
beeid. Sachverständiger des Kgl. Amtsgerichts München. 
Während man im Maschinenbau schon seit vielen Jahren 
den Wert einer Maschine nach deren Nutzeffekt beurteilte, 
hatte man in der Heizungstechnik solch eingehende Unter- 
suchungen fast gar nicht angestellt. 

Der bekannte Heizungsfachmann Herr Dipl.. Jna. Dr. 
de Grahl hat nun im „Gesundh.-Ing.“ No. 44 vom 1. Nov. 
1913 in einer Abhandlung klargelegt, dafs jene Warm- 
wasser-Heizungs-Anlage den günstigsten Wirkungs- 
grad hat, bei welcher der Verlust durch Einzel- 
widerstände gegenüber dem erreichbaren Auf- 
trieb am geringsten ist. 

Er stellte durch ein Beispiel, bei welchem er die Rohr- 
durchmesser nach 4 verschiedenen, von den Heizungsfirmen 
angewandten Rechnungsmethoden bestimmte, fest, dafs 
wider Erwarten die Methoden von Brabbee, Rietschel usw. 
einen ungemein niedrigen Wirkungsgrad von nur 
30 bis 40 pCt. ergeben, während die Methode Kraus etwa 
70 pCt. Nutzeffekt ergibt. 

Dieser Umstand erklärt sich dadurch, dafs sowohl 
Rietschel, Recknagel und Brabbce bei Bestimmung der 
Hauptleitung nur den Auftrieb des weitesten, tiefststehenden 
Heizkörpers berücksichtigen, ohne die ansaugende, pumpen- 
artig wirkende Mitarbeit der höherstehenden Heizkörper zu 
beachten; sie erhalten dadurch eine zu starke Haupt- 
leitung mit sehr geringer Wassergeschwindigkeit, während 
die Abzweige dadurch hohe Geschwindigkeiten erhalten, die 
unnütz abgedrosselt werden müssen. 

Diesen Uebelstand vermeidet Kraus durch Berück- 
sichtigung der mittleren AÄuftriebshöhe. Für Behörden 
und Besitzer von Zentralheizungen ist eine richtige Berech- 
nung der Rohrleitungen von gröfster Wichtigkeit, da sonst 
ungeheure Summen für Brennmaterial verschwendet werden. 


Auszeichnungen. In Anerkennung hervorragender 
Leistungen auf der internationalen Baufachaus- 
stellung in Leipzig ist die durch Allerhöchsten Erlafs 
vom 17. Oktober 1912 gestiftete Denkmünze für ver: 
dienstvolle Leistungen im Bau- und Verkehrswesen 
verliehen worden: 

a) in Silber: 
dem Baudirektor, Professor Dr.-Ing. von Bach in Stuttgart, 
dem Deutschen Betonverein e. V. in Oberkassel 

(Siegkreis), 
dem Rektor der Königlich sächsischen Technischen Hoch- 

schule, Geheimen Hofrat, Professor M. Förster in 

Dresden, 
dem Stahlwerksverband, 

Düsseldorf, 
dem Verein Deutscher Brücken- 

fabriken in Berlin, 
dem Königlich sächsischen Oberbaurat Falian in Leipzig und 
dem Königlich sächsischen Kommerzienrat Waselewsky in 

Leipzig; 


Aktiengesellschaft in 


und Eisenbau- 


b) in Bronze: 

der Firma Adolf Bleichert & Co. in Leipzig, 

der Firma Christoph & Unmack in Niesky O.-L,, 

der Deutschen Maschinen- Aktien -Gesellschaft in 
Duisburg, 

der Firma Grünzweig & Hartmann inLudwigshafen 
a. Rh. 

dem Direktor Dr.-Ing. Hambloch in Andernach, 

der Mansfeldschen Kupferschieferbauenden Ge- 
werkschaft in Eisleben, 

dem Verband der deutschen Linoleum-Fabriken 
in Cöln, 

dem Verband deutscher Granitwerke e. V. in Karls- 
ruhe, 

dem VereindeutscherSpiegelglasfabriken G.m.b.H. 
in Cöln, 
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der Firma Karl Zeifs in Jena und 


dem Regierungsbaumeister a. D. Ewerbeck in Berlin. 
(Reichsanzeiger.) 


Geschäftliche Nachrichten. 


Hannoversche Maschinenbau-Actien-Gesellschft, vor- 
mals Georg Egestorff, Hannover-Linden. Am 30. Januar 1914 
verliefs die 7000. Lokomotive das Werk. Es ist dies eine 
E-Heifsdampf-Güterzug-Lokomotive der Preufsischen Staats- 
eisenbahn mit dreiachsigem Tender von 16,5 cbm Wasser- 
raum, für schweren Güterzugdienst bestimmt. Dieselbe ist 
unter Betriebs-No. 5425 der Königlichen Eisenbahndirektion 
Königsberg überwiesen worden. 


Arn. Jung Lokomotivfabrik G. m. b. H. In der Lokomotiv- 
fabrik Arn. Jung G. m. b. H. in Jungenthal bei Kirchen a. d. 
Sieg wird demnächst die zweitausendste Lokomotive voll- 
endet werden. Es handelt sich um eine schwere Heifs- 
dampf-Lokomative für die Königl. Preufsische Staatseisen- 
bahn. 

Das Werk, welches nunmehr seit 29 Jahren ausschliefslich 
den Lokomotivbau betreibt, besitzt auf diesem Gebiete die 
weitgehendsten Erfahrungen und seine Erzeugnisse erfreuen 
sich im In- und Auslande der besten Beurteilung. Der Um- 
satz hat sich namentlich in den letzten Jahren sehr ge- 
steigert. Das Werk beschäftigt zur Zeit über tausend 
Arbeiter und Beamte. 


Personal-Nachrichten. 
Deutsches Reich. 


Ernannt: zum Geh. Marinebaurat und Maschinenbau- 
direktor der Marine -Oberbaurat und Maschinenbau-Betriebs- 
direktor Plehn, zum Marine-Oberbaurat und Maschinenbau- 
Betriebsdirektor der Marinebaurat für Maschinenbau Methling 
und zum Marinebaurat für Maschinenbau der Marine- 
Maschinenbaumeister Becker. 

Kommandiert: der Marinebaurat für Maschinenbau 
Neumann vom 1. April 1914 ab zum Marine-Abnahmeamt 
Düsseldorf. 

Abgelöst: der Marinebaurat für Maschinenbau Bonhage 
vom 1. April 1914 ab vom Kommando beim Marine-Abnahme- 
amt Düsseldorf; er ist nach Wilhelmshaven versetzt; 

der Marinebaurat für Schiffbau Sichtau zum |. April 
1914 von der Stellung als Lehrer im Schiffbaufach bei der 
Marineschule in Mürwik; er ist zur Kaiserlichen Werft Kiel 
versetzt. 

Versetzt: zum 1. April 1914 der Marine-Schiff’baumeister 
Kaye von der Kaiserlichen Werft Kiel nach Mürwik als 
Lehrer im Schiffbaufach bei der Marineschule und der Marine- 
Schiffbaumeister Wigger von der Kaiserlichen Werft Kiel 
zur Kaiserl. Werft Wilhelmshaven; 

der Postbaurat Geheime Baurat Bing von Köln nach 
Hamburg und der Regierungsbaumeister Martini von Ham- 
burg nach Köln. 


Militärbauverwaltung Preufsen. 


Etatmäfsig angestellt: der Regierungsbaumeister 
Bielefeldt, l.eiter einer Neubaues in Trier. 


Preufsen. 


Ernannt: zum Geheimen Oberregierungsrat der Ge- 
heime Regierungsrat und Vortragende Rat im Ministerium 
der öffentl. Arbeiten Johannes Hermann; 

zum Regierungsbaumeister der Regierungsbauführer des 
Eisenbahnbaufaches Karl Steuernagel aus Köln. 

Die Staatsprüfung haben bestanden: die Re- 
gierungsbauführer Ludwig Bätzing, Adolf Rosenthal, Hans 
Croll und Paul Drinhausen (Eisenbahn- und Stralsenbaufach), 
Arthur Albrecht, Arnold Müller und Karl Weber (Wasser, 
und Strafsenbaufach), August Hoffmann, Hans Gruber, Franz 
Biernath und Ernst Tiede (Hlochbaufach). 
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Verliehen: etatmäfsige Stellen als Regierungsbau- 
meister den Regierungsbaumeistern des Wasser- und Strafsen- 
baufaches Seidler in Duisburg und Piper in Oranienburg. 

Einberufen: zur Beschäftigung im Staatseisenbahn- 
dienst die Regierungsbaumeister des Eisenbahn- und Strafsen- 
baufaches Heyden und Bühl bei der Eisenbahndirektion in 
Halle a. d Saale und der Regierungsbaumeister des Ma- 
schinenbaufaches Hecker bei der Eisenbahndirektion in Essen. 


Ueberwiesen: die Regierungsbaumeister des Ma- 
schinenbaufaches Iltgen, bisher beim Eisenbahn-Zentralamt in 
Berlin, dem Ministerium der öffentlichen Arbeiten zur Be- 
schäftigung bei den Eisenbahnabteilungen und Metzkow, bis- 
her bei der Eisenbahndirektion Berlin, dem Eisenbahn-Zentral- 
amt in Berlin. 

Zur Beschäftigung überwiesen: der Regierungs- 
baumeister des Hochbaufaches Hahn (bisher beurlaubt) der 
Regierung in Oppeln und der Regierungsbaumeister des 
Wasser- und Strafsenbaufaches Herbst (bisher beurlaubt) 
der Oderstrombauverwaltung in Breslau. 

Beauftragt: mit der Wahrnehmung der Geschäfte des 
Vorstandes des Eisenbahn-Betriebsamts 2 in Köln der Regie- 
rungsbaumeister des Eisenbahnbaufaches Conradi daselbst. 


Versetzt: die Regierungs- und Bauräte Roefsler von 
Stade nach Potsdam und Dohrmann von Königsberg i. Pr. 
nach Stade (dieser zum 1. Februar 1914); 

die Regierungsbaumeister Dr.Jng. Dr. Jänecke von 
Osnabrück als Vorstand des Hochbauamts in Pr.-Stargard, 
Dr.- Jng. Karl Meyer von Hannover nach Cassel (im Bereich 
der Weserstrombauverwaltung) und Vaske von Hille an die 
Regierung in Aurich; 

die Regierungsbaumeister des Hochbaufaches v. Stein- 
wehr von Köln nach Berlin, Siemens von Hadersleben nach 
Marburg, Thurm von Wesel nach Hohensalza und Koehn 
von Blankenheim nach Stettin; 

die Regierungsbaumeister Mang, bisher beim Meliorations- 
bauamt in Insterburg, an die Generalkommission in Münster 
i. W. und Kornhardt, bisher bei der Generalkommission in 
Münster i. W., an das Meliorationsbauamt in Insterburg. 


Die nachgesuchte Entlassung aus dem preu- 
fsischen Staatsdienste erteilt: dem Regierungsbau- 
meister Pietsch in Schweidnitz sowie den Regierungsbau- 
meistern des Hochbaufaches Erich Schlieper in Berlin- 
Schöneberg und Erich Lange in Leipzig. 


Bayern. 


In den Ruhestand versetzt: der Oberpostrat Ludwig 
Klein in Nürnberg. 

Die erbetene Entlassung aus dem Staatsdienste 
bewilligt: dem Direktionsrat Paul Sichling in Nürnberg; 
ihm ist der Rücktritt in denselben auf die Dauer von zwei 
Jahren vorbehalten. 


Sachsen. 


Ernannt: zu Bauamtmännern bei der staatlichen Hoch- 
bauverwaltung unter Einreihung in Klasse IV, No. 18 der 
Hofrangordnung die Regierungsbaumeister Mühlner beim 
Hochbautechnischen Bureau, zur Zeit als Leiter der bei dem 
Verein Sächsischer Heimatschutz in Dresden eingerichteten 
Beratungsstelle für Bebauungspläne abgeordnet, Dr.-Ing. 
Rüdiger beim Landbauamt Bautzen, Dr.-Ing. Wilde beim 
Landbauamt Dresden II, zur Zeit als baupolizeilicher Sach- 
verständiger zur Amtshauptmannschaft Auerbach abgeordnet, 
und Dr.-Jng. Goldhardt beim Neubauamt Hauptstaatsarchiv 
und zum Bauamtmann bei der staatlichen Strafsen- und 
Wasserbauverwaltung der Regierungsbaumeister Goldhan 
beim Strafsen- und Wasserbauamt Freiberg sowie zum Bau- 
amtmann der Regierungsbaumeister Sorger beim Kommis- 
sariat für elektrische Bahnen. 

Verliehen: der Titel und Rang als Finanz- und Bau- 
rat in Klasse IV, Gruppe I der Hofrangordnung dem Rate 
im Hochbautechnischen Bureau Kramer, der Titel und Rang 
als Baurat in Klasse IV, Gruppe 14 der Hofrangordnung 
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dem Bauamtmann Koch, Vorstand der Neubauämter Tech- 
nische Hochschule und Hauptstaatsarchiv in Dresden sowie 
den Bauamtmännern bei der Staatseisenbahnverwaltung 
Donath in Oberfrohna, K. W. Heidrich in Chemnitz, Hahn 
in Schandau, Augustin und Scherflig in Leipzig, Herrmann 
und Falck in Dresden, der Titel und Rang als Baurat dem 
Vorstand des Strafsen- und Wasserbauamts Auerbach Bau- 
amtmann Dr.:\ng. Speck; 

der Titel Regierungsbaumeister den Regierungsbau- 
führern Sokolowski in Charlottenburg, Dr.: Jng. Kruschwitz 
in Leubnitz-Neuostra und Höpker in Dresden; letzterer 
wurde als nichtständiger Regierungsbaumeister dem Hoch- 
bautechnischen Bureau zugewiesen. 

Angestellt: die nichtständigen Regierungsbaumeister 
Krause als etatmälsiger Regierungsbaumeister beim Tal- 
sperrenbauamt Aue, Neubert und Dr. Aua, Zimmermann als 
ständige Regierungsbaumeister beim Landbauamt Leipzig. 

Bestätigt: die Wahl des Geheimen llofrats Professor 
Görges zum Rektor der Technischen Hochschule in Dresden 
für das Jahr vom 1. März 1914 bis Ende Februar 1915. 

Versetzt: der Bauamtmann Grosser beim Strafsen- 
und Wasserbauamt Auerbach zum Strafsen- und Wasser- 
bauamt Annaberg und der Regierungsbaumceister Hübner 
beim Strafsen- und Wasserbauamt Annaberg zum Strafsen- 
und Wasserbauamt Auerbach; 

im Bereiche der Staatseisenbahnverwaltung der Bau- 
amtmann Ehrlich vom Neubauamt Hainsberg als Vorstand 
zum Neubauamt Schmiedeberg und der Regierungsbaumeister 
Zeizsche vom Neubauanıt Rötha zum Neubauamt Glauchau. 


Inden Ruhestand getreten: derOberbaurat Friedrich, 
Vorstand des Strafsen- und Wasserbauamts Pirna lIl. 


Auf Ansuchen entlassen: der nichtständige Re- 
gierungsbaumeister Eckardt beim Landbauamt Chemnitz. 


Baden. 


Ernannt: zum ordentlichen Professor der Zoologie an 
der Technischen Hochschule Karlsruhe mit Wirkung vom 
l. April 1914 der ordentliche Professor Dr. Karl Escherich 
an der Forstakademie Tharandt. 


Versetzt: die Maschineninspektoren Paul Stadtmüller 
in Karlsruhe zur Werkstätteninspektion in Heidelberg und 
Karl Frank in Heidelberg zur Generaldirektion in Karlsruhe, 
der Bauinspektor Emil Kärcher in Mannheim unter Zurück- 
nahme seiner Versetzung nach Karlsruhe zur Bahnbau- 
inspektion in Neustadt im Schwarzwald, der Bauinspektor 
Dr. Artur Kaufmann in Basel zur Generaldirektion der 
Staatseisenbahnen in Karlsruhe und der Eisenbahningenicur 
Friedrich Büchle in Neustadt im Schwarzwald nach Heidelberg. 


In den erbetenen Ruhestand versetzt: der Pro- 
fessor Eugen Bischoff an der Kunstgewerbeschule in Karls- 
ruhe unter Verleihung des Titels Baurat. 


Gestorben: Geheimer Baurat Georg Jannasch, früher 
Militärbauinspektor in Karlsruhe i. B., Fritz Jummerspach, 
ordentlicher Professor an der Architektenabteilung der 
Technischen Hochschule in München, und Dipl- Aua, Martin 
Grabow, Brandmeister bei der Berliner Feuerwehr. 


Bücherschau 


Erfinderrecht und Volkswirtschaft. Mahnworte 
für die deutsche Industrie. Von Dr. phil., Dr. jur. 
Georg Wilhelm Häberlein, Berlin-Grunewald. Ver- 
lag von Julius Springer 1913. Preis 2,60 M. T 

Bereits im Vorwort gibt der Verfasser beachtenswerte Hin- 
weise, wie statt der bisher vorgeschlagenen Sondergerichte durch 

Einrichtung rechtsprechender Abteilungen bei 3 Einzelämtern für 

Patent, Gebrauchsmuster- und Zeichenwesen, deren Entscheidung 

Rechtskraft erwachsen soll, nicht nur den Bedürfnissen der Industrie 

nach Rechtssicherheit in einem abgekürzten Verfahren zu ent- 

sprechen ist, sundern wie hierdurch auch das Reichsgericht zu ent- 
lasten ist. 
Ein Auszug aus dieser Schrift ist in den Annalen vom 1. Januar 

d. J. No. 877 veröffentlicht, gleichwohl kann das Studium derselben 

und ihrer eingehenden Begründung empfohlen werden, da der Ver- 

fasser auf Grund von klaren gesetzlichen Bestimmungen mehr die 
technische Erfindung und somit das Gemeinwohl und die nationale 


Industrie als nach Art des Urheberrechtes den Phantasiebegrifl 


des Erfindungsgedankens und seinen Urheber geschützt schen will. 
Im übrigen beleuchtet die Schrift die volkswirtschaftliche Seite des 
Patentschutzes und kommt auf dieser Grundlage zu einer Ablehnung 
des im Entwurf vorgeschlagenen übertriebenen Erfinderrechts, da 
die Förderung der heimischen Industrie in ihrer Gesamtheit besser 
auf Grundlage des bisher im Deutschen Reiche giltigen und be- 
währten Patentrechtes, bei dem das Privatinteresse des Erfinders 
dem öffentlichen Interesse weichen mufste, erreicht werden kann. 


—aąa— 


Das Erfinderrecht im vorläufigen Entwurf des 
Patentgesetzes. Von Dr. Hermann Isay, Rechtsan- 
walt am Kammergericht. Berlin 1914. Verlag von 
Franz Vahlen. Preis 80 Pfg. T 

Der durch seinen Kommentar zum Patentgesetz bekannte Ver- 
fasser erörtert das Erfinderrecht in dem von der Reichsregierung 
veröffentlichten Entwurf, welcher das absolute Erfinderrecht ein- 
führt, während nach heutigem Recht der Erfindungsbesitz als aus- 
reichend für den Patentschutz angesehen wird. Er erörtert zu- 
nächst, ob es richtig ist, dafs der Ersatz des Erfindungsbesitzes 


durch die Urheberschaft die logische Voraussetzung für de Rege- 
lung der Erfinderehre und der Angestelltenerfindung bildet und 
kommt zum Schlufs, dafs das Erfinderrecht als solches keine bc- 
friedigende Regelung der Angestelltenerfindungen ermöglicht, dafs 
es vielmehr cine Verschlechterung des jetzt geltenden Rechtszu- 
standes darstellt, der die Angestelltenerfindung unter dem Gesichts- 
punkt des Erfindungsbesitzes behandelt. Der Verfasser verneint 
einen ausreichenden Grund zur Schaffung theoretischer Unterlagen 
für eine tiefgreifende Gesetzesänderung, weil die Grundlage unseres 
geltenden Patentgesetzes in den 36 Jahren seines Bestehens sich 
voll bewährt hat, die Grundlage, unter deren Schutze die deutsche 
Industrie die führende Stellung in der Welt erobert hat. Im 
Weiteren hält der Verfasser die Bestimmungen des Entwurfs über 
das Erfinderrecht als mifslungen, weil sie den Erfinder schlechter 
stellen als heute, auf der anderen Seite aber die deutschen Patentc 
auf Jahre hinaus entwerten und in die deutsche Industrie cine 
Rechtsunsicherheit hineintragen, die in der zunehmenden Zahl der 
Prozesse zweiffellos ihren sichtbaren Ausdruck finden würde. Die 
Bestimmungen ausländischer Patentgesetze auf deutsche Verhältnisse 
anzuwenden, hält der Verfasser mit Rücksicht auf unsere blühende 
Industrie nicht für angängig. —a— 
Kosten-Berechnungen für Ingenieurbauten. Be- 
gründet von Georg Osthoff, weiland Stadtbaurat a. D. 
und Regierungsbaumeister. 7. Auflage. Llerausge- 
geben vom Regierungs- u. Geheimen Baurat Scheck. 
Leipzig 1913. Verlag von Otto Spamer. Gebunden 
25 Mark. 

Nur vier Jahre sind seit dem Erscheinen der sechsten Auflage 
des „Osthoff“ verflossen und schon ist wieder eine Neuauflage dieses 
bewähiten Nachschlage- und Lehrbuchs erforderlich geworden. Nach- 
schlagewerk insofern, als es den Zweck verfolgt, dem Bauingenieur 
die Unterlagen zu verschatien, nach denen er selbständig die Selbst- 
kosten einer Unternehmung berechnen kann; Lehrbuch, da die Be- 
arbeitung der einzelnen Abschnitte über Bauausführungen durch 
Spezialisten ermöglicht hat, praktische Anleitung für die Sonder- 


ausführungen auf Grund eingehender Erfahrung zu geben. 
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Die neue Auflage ist nicht nur ein Abdruck der vorhergehenden; 
es ist eine gründliche Durchsicht und Ergänzung vorgenommen, die 
die neuesten Fortschritte der Technik, soweit sie bis Ende 1912 
veröffentlicht waren, berü:.ksichtigt. 

Das Werk zerfällt in sechs Abschnitte, deren erster allgemeine 
Bemerkungen über das Veranschlagen enthält. Der zweite Abschnitt 
behandelt die Anweisung für die Entwurfsbearbeitung und Veran- 
schlagung sowie technische und wirtschaftliche Bestimmungen. Die 
Vorschriften der Staatsbauverwaltung für die cinzelnen Bauaus- 
führungen werden wiedergegeben, es finden sich hier auch Angaben 
über die Kosten der Angestelltenfürsorge und die Gecrichts-, Notariats- 
und Stempelkosten. 

Der dritte Abschnitt enthält Tabellen, der vierte behandelt die 
Hilfsmittel 


werfen und Bauausführen, Geräte und Maschinen sowie die Kosten 


Preisentwicklungen betr. Löhne, Materialien, zum Ent- 
der Matcrialientransportc. 

Im fünften Abschnitt werden die Kosten der einzelnen Arbeiten 
Der sechste Abschnitt endlich gibt 


die Kosten für die wesentlichsten Bauausführungen an, nämlich Erd- 


nach Arbeitszeiten ermittelt. 


bauten, Böschungs- und Uterbefestigungen, Gründungen der Bau- 
werke, Brückenbauten, städtischer Straisenbau, Landstrafsenbau, Flufs- 
städtische Tief- 


bauten, Eisenbahnbauten, Bauausführungen in Beton und Eisenbeton, 


und Kanalbauten, Meliorationsanlagen, Talsperren, 


Hebe-, Förder- und Lagermittel, Tunnelbauten, Stark- und Schwach- 
stromelektrotechnik. 
Fin Nachtrag enthält die Normen für einheitliche Licferung 


und Prüfung von Portland- und Eisenportlandzement. R. 


Lehrbuch des Hochbaues. Herausgegeben von 
Esselborn. 2. stark vermehrte Auflage. Mit über 
2500 Abb. und ausführlichem Sachregister 1. Band: 
Steinkonstruktionen und Grundbau. Holzkonstruk- 
tionen. Eisenkonstruktionen. Eisenbetonkonstruk- 
tionen. Veranschlagen. Bauführung. Beleuchtungs-, 
Heizungs- und andere Anlagen. Bearbeitet von 
E. Beutinger, B. Kofsmann, G. Rüth, H. Stein- 
berger, R. Weder. Leipzig 1913. Verlag von 
Wilhelm Engelmann. Geh. 36 M, geb. 37 M. 


Das Buch hat für weiteste Kreise der Praxis Interesse, da es 
und Hoch- 


schulen, sondern auch für bereits in der Praxis stehende Baube- 


nicht nur für Studierende technischer Lehranstalten 


flissene und Techniker bestimmt ist. 

In der vorliegenden Il. Auflage sind aufser einer reichlichen 
Ergänzung der bereits in der l. Auflage vorhandenen Abschnitte 
neu hinzugekommen solche über: Beleuchtung; Lüftung, lleizung, 
Aufzüge und Blitzableiter. Das Werk 


auch allen neuzeitlichen technischen Anforderungen des Illochbaues 


Entstaubung, sucht somit 


gerecht zu werden. Bei einer weiteren Neuauflage liefsen sich 


jedoch noch manche technische Fortschritte erwähnen, so z. B. 


Dacheindeckungsmatecrialien, wie Ruberoid, Asbestschiefer usw., 
eisenarmierte Steinwände, Steineisendecken, die neuen Holzbogen- 
bauarten von Hetzer und Meltzer, welche in Anlehnung an die 
Formen des Eisenbaues die Ueberdachung grofser Hallen mit Zwei- 
und Drei-Gelenkbögen gestatten, den Vierendeel’schen Träger, welcher 
im Hochbau da sehr vorteilhaft ist, wo die Aussparung völlig 
strebenfreier Trägeıfelder notwendig wird. 

Der Festigkeitslehre und Statik ist in dem Buche erfreulich 
viel Raum gewährt worden. Wünschenswert wäre jedoch noch 
eine rechnerische Untersuchung der durch Ausladungen, Gesimse 
und Erker exzentrisch beanspruchten Mauern. Die Nietanschlüsse in 
Abb. 227—229 auf S. 530 durch auf Biegung beanspruchte Winkel- 
schenkel dürfen als tragend nicht in Rechnunz gestellt werden. 

Gibt es somit bei der vorliegenden Auflage immer noch einige 
Wünsche, deren Erfüllung wir wärmstens empfehlen möchten, so 
kann das Buch doch wegen seiner Vielseitigkeit und manigfaltigen 


praktischen Winke nicht nur jedem Ausübenden des Baufaches 


sondern auch jedem Bauherrn bestens empfohlen werden. Die Aus- 
stattung des Werkes ist eine vorzügliche. Stg. 
Die Dampfkessel und ihr Betrieb. Allgemeinver- 


ständlich dargestellt von K.E. Th. Schlippe, Geh. 


der Jugend und den Laien einigen Stoff bieten. 


Regierungsrat. 4. Auflage. Mit 114 Abb. Berlin 
1913. Verlag von Julius Springer. Geb. 5 M. 


Der Verfasser hat die sich gestellte Aufgabe, die Dampfkessel 
und ihren Betrieb in einer möglichst klaren, auch dem weniger Vor- 
gebildeten verständlichen, Weise zu behandeln, in mustergültiger Art 
gelöst. Ein besonderer Vorzug des Buches liegt darin, dafs bei der 
Klarlegung des umfangreichen Stoffes in jedem Falle alle Gesichts. 


punkte erörtert und gegen einander abgewogen werden. Foe. 


Seehafenbau.Von F. W. Otto Schulze, Professor des 
Wasserbaues an der Technischen Hochschule in 
Danzig. Band H: Ausbau der Seehäfen. Mit 574 
Textabb. Berlin 1913. Verlag von Wilhelm Ernst & 
Sohn. Geh. 24 M, geb. 25 M. 


Der II. Band des grofs angelegten Werkes enthält gute Be- 
schreibungen und zahlreiche Abbildungen aller für die bauliche Aus, 
gestaltung eines Seehafens nötigen Bauwerke. Ueber ein Drittel 
des Buches entfällt auf eine eingehende Darstellung der umfang- 


reichen und vielseitigen maschinellen Hateneinrichtungen. Bm. 


Statistik des Berg- und Hüttenwesens. 
einer einheitlichen Regelung. Eine Anregung von 


Dr. Karl Saueracker. Berlin 1913. Verlag für 
Fachliteratur G. m. b. H. Preis 5 M, geb. 6 M. 


Das Werk ist eine aufserordentlich fleifsıge Arbeit, die mit 


An- 
” 
Die Statistik ist eins der wichtigsten Hilfsmittel im 


Versuch 


183 Literaturnachweisen versehen, mehr bedeutet als eine 
regung“. 
Dienste der Technik und Wissenschaft geworden, wird aber ein 
gefährliches Werkzeug in der Hand derjenigen, die mit derselben 
Mifsbrauch in politischer und wirtschaftlicher Beziehung treiben. 
Gerade im Bergbau und Hüttenwesen ist die Montan-Statistik 
die Grundlage von Gesetzgeberischen Mafsnahmen und Urteilen. 
Das Werk teilt sich zunächst in die Einführung, in die Statistik im 
allgemeinen und in die Art und Weise der Verwaltungsstatistik im be- 
sonderen. Der Verfasser will das Buch zu cınem Nachschlagebehelf für 
Betriebsleiter, höhere Verwaltungsorgane und sogar zur Unterweisung 
Jedentalls hat sich der 


Verfasser durch die Sammlung und Sichtung des einschlägigen Stoffes 


von untergeordneten Hilfskräften machen. 


ein Verdienst erworben und kann das Studium dieses bemerkens- 
A. W. 


werten Werkes empfohlen werden. 


Giganten der Technik. Von Johann Eugen Mayer, 
berat. Ingenieur. (Naturwissenschaftliche Jugend- und 
Volksbibliothek, Band 66). Mit 63 Abb. Regensburg 
1913. Verlagsanstalt vorm. G. J. Manz. Brosch. 1,20, 
geb. 1,70 M. 

Der Inhalt ist in der Form einer Jugend- und Volksschrift ge- 
halten. Der flottgeschriebene Text, sowie die Abbildungen werden 
Der Techniker 
jedoch würde gröfsere Ansprüche an eine Schilderung von „Giganten 
der Technik“ stellen. G. R. 
Die Plätze der Aussteller der Industrie-Abteilung 

der Internationalen Baufach-Ausstellung Leipzig 
1913. Nachschlagewerk zur Bestimmung der Plätze 
sämtlicher industriellen Aussteller. Preis 3M. Y 


Die Industrie-Abteilung der internationalen Baufach-Ausstellung 
mit Sonderausstellungen Leigzig 1913 hat dieses Werk zusammen- 
gestellt, das neben einem vollständigen Verzeichnis sämtlicher Aus- 
steller dieser Abteilung sowohl in alphabetischer Anordnung als 
auch in der sich durch die Platznummern ergebenden Reihenfolge 13 
Situationspläne enthält. Diese 13 Pläne zeigen die Grundrisse des 
Ausstellungsgeländes und der Hallen mit den eingezeichneten Plätzen 
aller Aussteller und ermöglichen es allen jenen, die die Ausstellung 
beschickt oder besucht haben, 


lebhaft zu vergegenwärtigen. 


sich das geboten Gewesene recht 
Das Ganze, das mit vielem Fleifs aus- 
bildet daher 
interessantes, als wertvolles Orientierungs- und Erinnerungswerk 


gearbeitet und sauber hergestellt ist, ein ebenso 
und kann von der obengenannten Abteilung der Baufach-Ausstellung 
zu dem mäfsigen Preise von 3 M zuzüglich Porto bezogen werden. 
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Die Verwendung von Metallfadenlampen zur Beleuchtung 


von Bahnhofsanlagen 


- vom Regierungsbaumeister v. Glinski in Leipzig 
(Hierzu Tafel I und 25 Abbildungen) 
(Fortsetzung von Seite 51) 


In der Abb. 11 stellt Z den Lichtpunkt, P den zu 
beleuchtenden Punkt dar. Dann ist ZA die Licht- 
punkthöhe, 4P die horizontale Entfernung o und der 
Winkel AZ P gleich dem bisher eingesetzten Winkel a. 
Dieser Winkel ist aber jetzt nicht für die Ermittlung 
der Lichtstärke Jæ verwendbar; denn für die Licht- 
stärke Je ist ja der Winkel CZP oder el zwischen 
Lichtstrahl und Lampenachse mafsgebend. 


Abb. 11. 


Dieser Winkel soll unter der Voraussetzung be- 
stimmt werden, dafs die Ebene ZAP senkrecht zur 
Ebene ZAC steht. 

Die drei Linien ZA, ZP und ZC liegen nicht in 
einer Ebene. Wird die Ebene APC so gelegt, dafs 
sie senkrecht zur Lampenachse liegt, so bestehen die 


Beziehungen 
LA Z Z 
IP == COS «, TA = COS pf, IP ZZ COS e. 
, ZC ZA 
4) cos d = 74'Zp” CoS «. cosp, 


worin e der unveränderliche Winkel zwischen der 
Lampenachse und der Lotrechten ist. Für einen 
gegebenen Winkel « wird der die Gleichung 4) erfüllende 
Winkel a’ nach Abb. 12 rasch gefunden. ABCD ist 
ein Kreis, ÆFD eine gleichachsige Ellipse, deren 
eine Achse gleich dem Kreisdurchmesser ist, während 


Nachdruck des 


die andere Achse zum Durchmesser im Verhältnis 
OE 


| 
| DI” cos 9 steht. 


GF ; 
Da auch -Gg 054 ist, so ist cos «' = HC = GF 
= GB . COS y = COS « . cosy. Aus dem Winkel ed kann 
man die einzusetzende Lichtstärke bestimmen und somit 


die Beleuchtung am Punkte P berechnen. 


A 


Dieses Verfahren liefert die Beleuchtung für eine 
schräge Lage der Lampenachse zwar nur in der einen 
Ebene, die auf der durch die Lampenachse und die 
Lotrechte im Lichtpunkt gebildeten Ebene senkrecht 
steht. Dies genügt indessen für die in erster Linie 
wichtige Beleuchtung zwischen zwei Lichtpunkten, da 
die Ebene der Lampenachse AZC der Abb. 11 stets 
senkrecht zur Vertikalebene der l.ampenreihe liegt. 

Die Verwertung der in den Abb. 6 u. 7 für Bogen- 
lampen, in den Abb. 9 u. 10 für Metallfadenlampen 
' dargestellten Schaulinien zu einem Vergleich zwischen 
| den betrachteten Bogenlampen einerseits und Metall- 
 fadenlampen andererseits ist nur unter bestimmten 
= Voraussetzungen über die Stärke der zu erzielenden 
Beleuchtung durchführbar. 


Inhaltes verboten. 
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Hier sollen drei verschiedene Fälle betrachtet 
werden, nämlich die Beleuchtung ausgedehnter Gleis- 
anlagen von grofsen Personenbahnhöfen, die Beleuch- 
tung grofser Verschubbahnhöfe und die Beleuchtung 
der Gleise auf kleineren Bahnhöfen mit entwickeltem 
Güterverkehr. Zur kurzen Kennzeichnung der zuletzt 
genannten Bahnhöfe dient wohl am besten die Angabe, 
dafs Bahnhöfe gemeint sind, wo der Verschubdienst 
nur stundenweise besondere Lokomotiven in Anspruch 
nimmt. Auf solchen Bahnhöfen sind im allgemeinen 
nur einige wenige nebeneinander liegende, aber weithin 
sich erstreckende Gleise zu beleuchten; es handelt sich 
also mehr um die Beleuchtung eines Streifens als einer 
Fläche. 

Im Anschlufs an bewährte Ausführungen und an 
die Angaben in der Literatur (z. B. in der letzten 
Auflage von Rölls Enzyklopädie des Eisenbahnwesens 
Bd. 1, S. 405) soll damit gerechnet werden, dafs die 
geringste Beleuchtung für die Gleisanlagen 


grolser Personenbahnhöfe mindestens 0,72, 
grolser Verschubbahnhöfe . . j 0,36 
und kleinerer Bahnhöfe mit ent- 

0,25 


wickeltem Güterverkehr . . S 

Lux betragen mufs. Diese Zahlen enthalten schon 
einen Sicherheitszuschlag für eine Verringerung der 
Lichtstärke, wie sie bei Glühlampen durch Altern und 
infolge Verschmutzung der Armaturen, bei Bogenlampen 
durch nicht ganz günstige Einregulierung und durch 
Aenderungen an dem Widerstande des Stromkreises 
leicht eintritt. 


Abb. 13, 
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Lampenabstand L 


Zulässiger Lampenabstand für eine geringste Beleuchtung 
von 0,25 Lux bei Intensiv-Flammenbogenlampen von 6, 8, (o 
oder 12 Ämp. Stromstärke in verschiedenen Lichtpunkthöhen. 


Die Berechnung ist unter der Annahme durch- 
geführt, dafs nur eine Reihe von Lampen aufgestellt 
wird und dafs für die Beleuchtung der Mitte zwischen 
zwei Lampen nur diese in Betracht kommen; die übrigen 
Lampen sind wegen der grofsen Entfernung ohne 
nennenswerten Einflufs auf die Beleuchtung. Danach 
mufs jede einzelne Lampe an dem ungünstigsten Punkte 
zwischen zwei Lampen die Hälfte der eben angegebenen 
Beleuchtung liefern. Seitlich der Lampenreihe reicht 
cie Beleuchtung neben jeder Lampe nur soweit aus, 
als sie selbst die oben angegebenen Werte der Be- 
leuchtung erzielen kann. Die Lichtwirkung der benach- 
barten Lampen werde für diese Stelle vernachlässigt. 
Demnach mufs z. B. für grofse Personenbahnhöfe für 
die verschiedenen Lampenarten festgestellt werden, in 
welcher horizontalen one eine Lampe in ver- 
schiedenen Lichtpunkthöhen noch eine Beleuchtung von 
0,36 Lux und in welcher Entfernung sie noch 0,72 Lux 
liefert. Die Untersuchung soll den Ausführungen ent- 
sprechend auf Bogenlampen für 6, 8, 10 und 12 Amp. 
Stromstärke und auf Metallfadenlampen von 200, 400, 
600 und 1000 Kerzen ausgedehnt werden. In jedem 
Fall sollen als Grenzen der Lichtpunkthöhe 8 und 25 m 
innegehalten werden. 

Die Schaulinien der Abb. 6, 7, 9 und 10 liefern 
die gewünschten Werte sehr rasch. 
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Nach Gleichung 3) ist die Lichtstärke einer Intensiv- 
Flammenbogenlampe für Gleichstrom mit dioptrischer 
Armatur Je im Verhältnis zu der den Schaulinien der 
Abb. 6 u. 7 zugrunde gelegten Lichtstärke /«‘ der Abb. 5 
für die Stromstärke ; gleich Ja = Je . (i — 2,8) . 0,52; 


für i= 6 8 10 12 Amp. 
1,66 2,7 3715 418. 


Da die erzielte Be- 


ist De >= 


leuchtung in demselben Abb. 14 
Verhältnis von der Strom- 25 

stärke abhängt, so ent- = 

spricht einer verlangten 
Mindestbeleuchtung eine 


um so geringere Beleuch- 
tung Z' nach Abb. 6 u. 7, 


je gröfser die Stromstärke ; 3% 


ist. Mufs in dem Beispiel 3 

eines kleineren Bahnhofess x % 

jede Lampe in der Lampen- X; 

reihe mitten zwischen zwei $ 

Lampen 0,125 Lux, seit- S72 HA 
wärts 0,25 Lux liefern, so et LI LAT 


entspricht der Beleuchtung 
E£ = 0,125 Lux für eine 
Stromstärke z gleich 6, 8, 
10, 12 Amp. eine Beleuch- 
tung Z' nach Abb. 6 u. 7 
von 0,075, 0,046, 0,033, 
0,026 und der Beleuchtung 
E = 0,25 Lux für / gleich 
6, 8, 10, 12 Amp. eine 
Beleuchtung Z’ von 0,15, 
0,092, 0,066, 0,052. Für 
diese Werte von Z’ sind 
die zugehörigen Werte der horizontalen Entfernungen ` 
vom Lichtpunkt bei verschiedenen Lichtpunkthöhen 
den Abb. 6 u. 7 leicht zu entnehmen. Aus den so 
ermittelten Werten sind die Schaulinien nach Abb. 13 
u. 14 aufgestellt. Für den zulässigen Lampenabstand 
der Abb. 13 ist zunächst die ermittelte horizontale Ent- 
fernung vom Lichtpunkt doppelt eingesetzt. Berichti- 
gungen sollen später behandelt werden. 
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Entfernung avom Lichtpunkt 


Entfernung vom Lichtpunkt für 
eine geringste Beleuchtung von 
0,25 Lux, erzeugt durch eine 
Intensiv- Flammenbogenlampe 
. von 6, 8, 10 oder 12 Ämp. 
Stromstärke in verschiedenen 
Lichtpunkthöhen. 


Abb. 15. 
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Zulässiger Lampenabstand für eine geringste Beleuchtung 
von 0,36 Lux bei Intensiv-Flammenbogenlampen von 6, 8, 10 
oder 12 Amp. Stromstärke in verschiedenen Lichtpunkthöhen. 


Ebenso sind die Schaulinien nach Abb. 15 u. 16 
für grofse Verschubbahnhöfe (geringste Beleuchtung 
E = 0,36 Lux) und nach Abb. 17 u. 18 für grofse Per- 
sonenbahnhöfe (geringste Beleuchtung Æ = 0,12 Lux) 
gefunden. Diese Linien geben rasch Auskunft auf 
wichtige Fragen über den Einflufs der Lichtpunkthöhe 
und der Lampenstärke beim Entwerfen von Gleis- 
beleuchtungen. 

Zur Entwicklung der gleichen Schaulinien für 
Metallfadenlampen dienen die Darstellungen der Be- 
leuchtung Æ' in den Abb. Ou 10. Da in der diesen 
Darstellungen zugrunde liegenden Abb. 8 der horizon- 
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talen Lichtstärke der nackten Lampe eine Lichtstärke 
Je = 1000 entspricht, gelten die Werte der Beleuchtung Si 
nach Abb.9 u. 10 unmittelbar für Lampen von 1000 Kerzen. 
Für eine zu erzielende Beleuchtung Æ mufs die ent- 
sprechende Beleuchtung Æ' um so grölser sein, je tiefer 
die Kerzenstärke der Lampe unter 1000 liegt. 

In dem betrachteten Beispiel eines kleineren Bahn- 
hofs entspricht der Beleuchtung Z = 0,125 Lux für 
Lampen von 200, 400, 600, 1000 Kerzen eine Be- 
leuchtung E" nach Abb. 9 u. 10 von 0,625, 0,313, 0,209, 
0,125 und der Beleuchtung Æ = 0,25 Lux für Lampen 
von 200, 400, 600, 1000 Kerzen eine Beleuchtung ES" 
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werden. Zunächst für kleinere Bahnhöfe mit ent- 
wickeltem Güterverkehr. | 

Je nach der Länge des Bahnhofes und der Spannung 
des vorhandenen elektrischen Stromes kann man unter 
Umständen wohl auch auf Lampen von 8 oder gar 
10 Amp. kommen. Im allgemeinen wird man aber 
in Anlehnung an übliche Ausführungen nach Abb. 13 
und 14 vorbehaltlich einer genaueren Untersuchung, 


auf die später noch eingegangen werden soll, 
Lampen von 6 Amp. wählen, da die gröfsere 
Stromstärke verhältnismäfsig nur geringe Vorteile 


bietet, zumal in der Regel auf kleineren Bahnhöfen 


Abb. 17. 
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Entfernung a vom Lichtpunkt 


Entfernung vom Lichtpunkt für eine 
geringste Beleuchtung von 0,36 Lux 
erzeugt durch eine Intensiv-Flammen- 
bogenlampe von 6, 8, 10 oder o Amp. 
Stromstärke in verschiedenen Licht- 


60 00 
Lampenabstand l 


Zulässiger Lampenabstand für eine ge- 

ringste Beleuchtung von 0,72 Lux bei 

Intensiv-Flammenbogenlampen von 6, 8, 

t0 oder 12 Amp. Stromstärke in verschie- 
denen Lichtpunkthöhen., 


Entfernung avomLichtpunkt 


Entfernung vom Lichtpunkt für eine 
geringste Beleuchtung von 0,72 Lux 
erzeugt durcheineIntensiv-Flammen- 
bogenlampe von 6, 8, 10 oder 12 Ämp. 
Stromstärke in verschiedenen Licht- 


punkthöben. punkthöhen., 
Abb. 19 Abb. 20. Abb. 21. 
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Zulässiger Lampenabstand für eine ge- Entfernung vom Lichtpunkt für eine Zulässiger Lampenabstand für eine 


ringste Beleuchtung von 0,25 Lux bei 

Metallfadenlampen von 200, 400, 600 oder 

1000 Kerzen in verschiedenen Lichtpunkt- 
höhen. 


geringste Beleuchtung von 0,25 Lux 

erzeugt durch eine Metallfadenlampe 

von 200, 400, 600 oder 1000 Kerzen in 
verschiedenen Lichtpunkthöhen. 


geringste Beleuchtung von 0,36 Lux bei 

Metallfadenlampen von 200, 400, 600 

oder 1000 Kerzen in verschiedenen 
Lichtpunkthöben. 


von 1,25, 0,625, 0,417, 0,25. Zu diesen Werten von E 
sind aus den Abb. 9 u. 10 die zugehörigen Werte der 
horizontalen Entfernung vom Lichtpunkt bei ver- 
schiedenen Lichtpunkthöhen entnommen und in den 
Abb. 19 u. 20 zu Schaulinien verwertet. Ebenso sind 
die Schaulinien nach den Abb. 21 u. 22 für grofse 
Verschubbahnhöfe gefunden. Von der Wiedergabe der 
Linien für grofse Personenbahnhöfe ist abgesehen 
worden, weil für deren Gleisanlagen eine Beleuchtung 
durch Metallfadenlampen nicht in Frage kommen kann, 
was später begründet werden wird. 

Nach den Schaulinien der Abb. 13 bis 22 soll nun 
für die drei der Betrachtung zugrunde gelegten Arten 
von Bahnhöfen die günstigste Beleuchtung sowohl für 
Bogenlampen als auch für Metallfadenlampen festgestellt 


Strom zu verhältnismäfsig hohen Preisen bezogen 
werden mufs. Abb. 13 zeigt, dafs recht hohe Maste 
sehr vorteilhaft sind, z. B. steigt bei Vergröfserung 
der Lichtpunkthöhe von 12 auf 19 m der zulässige 
Lampenabstand von 98 auf 120 m; die erforderliche 
Anzahl der Lampen sinkt um rd. 18 pCt. Daher wird 
man im allgemeinen, abgesehen von Ausnahmefällen, 


eine grofse Lichtpunkthöhe, etwa 19 m, wählen; dabei 


wird nach Abb. 14 auch die gröfste seitliche Reich- 
weite der ausreichenden Beleuchtung gewonnen. In 
den Abb. 13 u. 14 sind die zu einer Lichtpunkthöhe 
von 19 m gehörigen Punkte der Schaulinie für 6 Amp. 
durch ein Kreuz bezeichnet. 

Nach ebensolchen Erwägungen ist für grofse Ver- 
schubbahnhöfe eine Stromstärke von 6 Amp. und eine 


‚Ei "wë "Kan Eë lt "EN Sin 
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Lichtpunkthöhe von 16 m ausgewählt. Die für grofse 
Personenbahnhöfe ausgewählten Werte sind für die 
Stromstärke 8 Amp. und für die Lichtpunkthöhe 16 m. 
Auch die hierzu gehörigen Punkte sind in den Abb. 15 
bis 18 durch Kreuze gekennzeichnet. 

In gleicher Weise sind geeig- 


Abb. 22. nete Werte für Metallfadenlampen 
festgelegt und auf den Schaulinien 
SECH der Abb. 19 bis 22 durch Kreuze 
— H vermerkt, 
Ban Für gröfsere Verschubbahnhöfe 
20 Lk mufsten schon 400kerzige Lampen 
éi — St gewählt werden, weil Lampen von 
Naja SE 200 Kerzen nach der Seite nur auf 
Š as IH eine allzu geringe Entfernung aus- 
Sl) reichend leuchten würden. 
S L Die festgelegten Lampenab- 
A - geleg penat 
Sat stände bedürfen jedoch noch, wie 
Sol schon angedeutet, einer Berich- 
LI tigung. Die verlangte Mindestbe- 
s HHH leuchtung wird bei dem in den 


Abb. 13 bis 18 dargestellten Lampen- 
abstand / nur genau in der Mitte 
von zwei Lampen erreicht, seitlich 
davon ist die Beleuchtung kleiner, 
also in den meisten Fällen zu klein. 
Auf kleineren Bahnhöfen wird die 
zu beleuchtende Bahnhofsbreite in 
der Regel nur klein sein, aber auf 
grofsen Bahnhöfen mufs die Be- 


0 10 20 30 om 
Entfernung a vom 


Lichtpunkt 


Entfernung vom 
Lichtpunkt für eine 
geringste Beleuch- 
tung von 0,36 Lux 
erzeugt durch eine 


Metallfadenlampe leuchtung auch seitlich der Lampen- 
von 200, 400, 600 reihe durchweg angenähert so weit 
oder 1000 Kerzen 


ausreichend sein, wie die Lampen- 
reihe überhaupt eine ausreichende 
Beleuchtung liefern kann. Ist dieser 
seitliche Abstand von der Lampen- 
reihe = A so darf der Lampenabstand nicht nach den 
Abb. 13, 15 u. 17 gleich A sondern nur gleich 


ee Ai" — Ai 
sein, s. Abb. 23. 


Die gröfste ausreichend beleuchtete Fläche wird 
angenähert erreicht, wenn 


/ GE 
ee ka 


ist. Der Lampenabstand wird aber stets etwas gröfser 
gewählt, wobei man eine etwas geringere seitliche 
Reichweite der verlangten Mindestbeleuchtung zwischen 
zwei Lampen in Kauf nimmt. Auf dieser Grundlage 
sind die in der folgenden Zusammenstellung an- 
gegebenen Lampenabstände Z festgelegt. 


in verschiedenen 
Lichtpunkthöhen. 


Kleine Grolse Grofse 
Verschub- | Personen- 
Bahnhöfe | Bahnhöfe | bahnhöfe 


Stromstärke N 6 Amp. 6 Amp. 8 Amp. 
e | Lichtpunkthöhe . . . . 19 m 16 m 16 m 
S Z nach den Abb. 13, 15 u. 17 120 m 101 m 93 m 
‚= ? Lampenabstand 110 m 80 m 10 m 
a Seitliche Reichweite der aus- 
Q reichenden Beleuchtung 
Gi 
in der Mitte zwischen 
zwei Lampen 24 m 3l m 3i m 
Kerzenstärke . . . | 200 NK 400 NK — 
= 
& | Lichtpunkthöhe . . . . 19 m 19 m — 
E | Z nach den Abb. 19 u. 21 | 56m 66 m en 
o J Lampenabstand 50 m 50 m — 
© 
Z | Seitliche Reichweite der aus- 
Ss reichenden Beleuchtung 
= in der Mitte zwischen 
j zwei Lampen 12,5 m 21i m — 


Es dürfte von Interesse sein, aus den Abb. 21 u. 22 
festzustellen, dafs für grofse Verschubbahnhöfe erst 
1000kerzige Metallfadenlampen in 25 m Lichtpunkthöhe 
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bei einen Lampenabstand von 80 m in der Mitte 
zwischen zwei Lampen noch bis zu einem seitlichen 
Abstand von 30 m die geforderte Mindestbeleuchtung 
von 0,36 Lux liefern, also fast genau dasselbe leisten, 
wie Intensiv-Flammenbogenlampen mit dioptrischer 
Armatur von 6 Amp. Stromstärke in 16m Lichtpunkthöhe. 

Schon dieser Vergleich und noch mehr ein Blick 
auf die letzte Tabelle zeigt, dafs für die Beleuchtung 
grofser auch nach der Breite ausgedehnter Gleisanlagen 
Metallfadenlampen nur in sehr seltenen Fällen, nur 
wenn die elektrische Energie fast umsonst zu haben 
ist, mit den betrachteten Bogenlampen in Wettbewerb 
treten können. Allerdings nur so lange, als noch mit 
einem Energieverbrauch von I Watt für die Normal- 
kerze der horizontalen Lichtstärke gerechnet werden 
mufs. Ganz anders stellt sich der Vergleich, wenn 
die neuerdings auf den Markt gebrachte Metallfaden- 
lampe von 0,5 Watt für eine Normalkerze weiter 
entwickelt, in geringeren Lichtstärken hergestellt und 
billiger verkauft wird, als jetzt, auch eine bessere Lebens- 
dauer besitzt. Auf diese neue Lampe soll später noch 
eingegangen, zunächst aber mit I Watt für die Kerze 
gerechnet werden. Bei diesem Energieverbrauch be- 
leuchtet die für grofse Verschubbahnhöfe zweckmäfsige 
Metallfadenlampe von 400 Kerzen ein Feld von 50x 21 
= 1050 qm mit einem Verbrauch von 400 Watt oder 
0,38 Watt für I qm. Die 6 Amp.-Bogenlampe, die 
F — 55 Volt und 6 x 55 = 330 Watt beansprucht, 
beleuchtet dagegen 80 X 31 = 2480 qm bei einem Ver- 
brauch von 0,133 Watt für I qm. Eine ausreichende 


Abb. 23. 
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Beleuchtung grofser Verschubbahnhöfe durch Metall- 
fadenlampen kostet also rd. dreimal soviel elektrische 
Energie, als durch die vorausgesetzten Bogenlampen. 
Dieser hohe Mehrverbrauch an Energie wird nur in 
ganz seltenen Fällen durch Ersparnisse an Bedienungs- 
kosten und durch Minderkosten des Lampenersatzes 
gegenüber dem Verbrauch an Kohlenstiften ausgeglichen 
werden können. Dazu kommt als fernerer Nachteil 
der Metallfadenlampen, dafs besonders für breite Gleis- 
anlagen eine ganz erheblich grölsere Anzahl von Licht- 
punkten notwendig ist und die erforderlichen Maste 
das Verschubpersonal mehr stören als bei Bogenlampen. 
Diese Nachteile der Metallfadenlampen würden bei der 
erheblich stärkeren Beleuchtung von Personenbahnhöfen 
noch viel mehr hervortreten. Deshalb sind die Schau- 
linien dafür gar nicht gezeichnet und verwertet. 
Uebrigens sind die Entfernungen æ der Abb. 22 gleich- 
zeitig die halben Lampenabstände / für die Beleuchtung 
von Personenbahnhöfen, da deren Beleuchtung doppelt 
so stark wie für grolse Verschubbahnhöfe eingesetzt 
ist. Allgemein kann festgestellt werden, dafs Metall- 
fadenlampen für die Beleuchtung der Gleisanlagen 
grolser Verschub- und grofser Personenbahnhöfe, wo 
es sich immer um Flächenbeleuchtung handelt, mit den 
betrachteten Bogenlampen gar nicht in Wettbewerb 
treten können. In geringem Umfange können sie aber 
neben den Bogenlampen mit Vorteil verwendet werden 
zur Verstärkung der. Beleuchtung besonders für die 
Bedürfnisse der Stellverke an einzelnen Punkten, wo 
mit den gewählten Bogenlampenstromkreisen allein 
das erforderliche Licht nicht gewonnen werden kann. 

Anders stellt sich der Vergleich für kleinere Bahn- 
höfe mit entwickeltem Güterverkehr. Hier ist fast stets 
nur ein Streifen zu beleuchten. Die seitliche Reich- 
weite der ausreichenden Beleuchtung 200 kerziger 
Lampen nach der letzten Tabelle von 12,5 m wird in 
der Regel ausreichen. Nur in sehr seltenen Fällen 


[15. Februar 1914] 


wird die gröfsere seitliche Reichweite der 6 Amp.- 
Bogenlampe ins Gewicht fallen. Bezieht man hier den 
Verbrauch an elektrischer Energie auf Im Länge der 
Lampengasse, so stellt sich diese Zahl für die Bogen- 


lampe auf -= 3 Watt für Im und für die Metall- 


330 
110 


fadenlampe auf a. = 4 Watt für Im. Hier ist der 


50 


Mehrverbrauch der Metallfadenlampe gar nicht sehr 
hoch. Wenn die elektrische Energie nicht ganz aufser- 
gewöhnlich teuer ist, wird man die Mehrkosten der 
Energie durch die Ersparnisse an Bedienungskosten 
sowie an Lanıpenersatz gegenüber dem Verbrauch an 
Kohlenstiften nebst Steuern reichlich einbringen. Dazu 
kommen gerade für kleinere Bahnhöfe die Vorzüge der 
Metallfadenlampen, dafs jede Lampe von den übrigen 
in der Schaltung und in der Stärke frei ist, voll zur 
Geltung. Man kann an jedem Lampenmast die Lampe 
von der jeweilig erforderlichen Stärke anwenden, man 
kann die Lampen in beliebiger Zahl zu Gruppen zu- 
sammenfassen und stets nur die Lampen brennen lassen, 
deren Licht nötig ist. 


Nach alledem kann festgestellt werden, dats für 
kleinere Bahnhöfe mit entwickeltem Güterverkehr, wenn 
die Gleisanlagen nur mäfsig breit sind, Metallfaden- 
lampen den betrachteten Bogenlampen vorzuziehen 
sind, wenn nicht ganz aufsergewöhnliche Verhältnisse 
vorliegen. 

Nach den vorstehenden Untersuchungen und nach 
Betriebserfahrungen des Verfassers kann im allgemeinen 
die Metallfadenlampe mit Vorteil zur Beleuchtung von 
Gleisanlagen dort verwendet werden, wo Verschiebe- 
lokomotiven nur stundenweise arbeiten. Dagegen sind 
Bogenlampen zweifellos am Platz, wo ständig mehrere 
Verschiebelokomotiven im Dienst stehen. 


Diese Betrachtungen gelten natürlich nur für die 
vorausgesetztee Art Bogenlampen. In Grenzfällen 
müssen die Kosten für elektrische Energie, für Ersatz 
der Kohlenstifte nebst Steuern und für Bedienung bei 
Bogenlampen einerseits, für elektrische Energie, Reini- 
gung der Lampen und Lampenersatz beı Metallfaden- 
lampen andererseits sowie die Anlagekosten für beide 
Fälle genau gegenübergestellt werden. 


Für andere Arten von Bogenlampen, z. B. für die 
neuen Dauerbrand-Flammenbogenlampen, müssen die 
ganzen Untersuchungen auf eine für die Lampenart 
gültige Schaulinie der Abhängigkeit der Lichtstärke Ad 
vom Winkel « begründet und vollständig durchgeführt 
werden. Wenn diese Arbeit auch einigermafsen um- 
ständlich ist, kann sie doch von minder geschulten 
Hilfskräften durchgeführt werden und wird sich bei 
der Ausführung gröfserer Gleisbeleuchtungen zweifellos 
stets reichlich bezahlt machen. 


4. Rechnerische Ermittelung der vorteilhaftesten 
Beleuchtung bei gegebenem Lichtbedürfnis. 


Die im Abschnitt 3 behandelten Untersuchungen 
liefern für jede Lampenart Unterlagen, um alle Fragen 
rasch und genau beantworten zu können. Immerhin 
verursachte die Aufstellung dieser Unterlagen einen 
nicht unerheblichen Aufwand an Arbeit. Deshalb 
ist, solange man noch zu untersuchen hat, welche 
Lampenart und -gröfse die zweckmäfsigste ist, ein Ver- 
fahren erwünscht, das rascher zum Ziele führt, das 
schneller erkennen läfst, wie man das gegebene Licht- 
bedürfnis mit den geringsten Betriebskosten befriedigen 
kann. Ein brauchbares Verfahren läfst sich gewinnen, 
wenn man alle wesentlichen Eigenschaften einer Lampen- 
art durch geeignet aufgestellte Formeln zum Ausdruck 
bringt. 

Der Weg, auf dem der Verfasser dieses Ziel zu 
erreichen versucht hat, schliefst sich an die Veröffent- 
lichungen von Paul Högner in der E. T. Z. 1910 und 
1913 über Beleuchtungsfragen an. Der für unsere Zwecke 
wesentliche Inhalt dieser Veröffentlichungen werde kurz 
zusammengefalst: 
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In einer Lampenreihe ist 
, Je E ee 
die mittlere Beleuchtung emit. = ` SE — a 
die schwächste Beleuchtung | 
min = A. mitn. 


in der Mitte zwischen 2 Lampen | 
Darin bedeutet 


Ze = [4 cos oe, de= GC, Ze 


Jo = |e Sin ce, de 


oder die mittlere untere hemisphärische Lichtintensität. 

Je 

Jo 
Lichtstärke vom Winkel «, also für eine bestimmte 
Lampenart unveränderlich. Dabei ist jedoch zu be- 
achten, dafs die Lichtstrahlung besonders bei Metall- 
fadenlampen erheblich von der Art des Reflektors ab- 
hängt, sodafs die Verwendung eines erheblich abge- 
änderten Reflektors der Wahl einer anderen Lampen- 
art gleichkommit. 


Emin 
A ee 


= C ist für eine bestimmte Abhängigkeit der 


Ch hängt für eine bestimmte Lampenart nur 
mitt 


von dem Verhältnis /: A ab. 

Dies folgt aus der Ueberlegung, dafs die Aenderung 
von / und A bei unverändertem /:A der Verwendung 
eines andern Mafsstabes für die Längen in der Wirkung 
gleichkommt, wobei sich nach den früheren Entwicke- 
lungen die Beleuchtungszahl y im Verhältnis des 
Quadrates des Mafsstabes ändert, während das Ver- 
hältnis der geringsten zu der stärksten Beleuchtung 
unverändert bleibt. Abb. 24 stellt die Schaulinie dar 

min 


für A = Se ermittelt für Metallfadenlampen in einer 
mittl. ; 


Strafsenarmatur, die eine Lichtstrahlung nach Linie C 
der Abb. 8 liefert. Für Exzello-Flammenbogenlampen 


Abb. 24. 


0 1 2 3 3756 7 8E 9 W 


LT Lompenabstand 
k  Lichtpunkthohe 


Verhältnis der geringsten zu der mittleren Beleuchtung für 
Metallfadenlampen in einer Strafsenarmatur (entsprechend 
Schaulinie C der Abb. 5). 


mit dioptrischer Armatur sowie für Dia-Bogenlampen 
(Flammenbogen - Dauerbrandlampen) von Körting & 
Mathiesen A. G. bei gelbem Licht und Verwendung 
von Opalglasglocken sind die Linien für 4 von Hoener 
in der Elektrotechnischen Zeitschrift 1910 und 1913 an- 
gegeben worden. 

Diese Angaben gelten für jede Lampenart unab- 
hängig von der Gröfse der Lampe und von der Strom- 
art, also sowohl für Gleich-, als auch für Wechselstrom. 

Die Schaulinien für E lassen sich mit grofser Ge- 
nauigkeit (gröfste Abweichungen rund 2 pCt.) durch 
eine Gleichung von der Form darstellen: 


1) EE 


Emitti. 
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2): l 
zp EI und zieht P 

rechte Seite der Gleichung 1), so wird 

2. C Jo 
l. h” 


Setzt man emittl. = - vor die 


, IV a Phat hta. 
+ a I+ a Al 


Aus dieser Gleichung läfst sich ermitteln, welches Ver- 


Emin = 5 


. d 
hältnis von D welche Lichtpunkthöhe A bei gegebenem 


Lampenabstand Z für die Beleuchtung mitten zwischen 
2 Lampen am günstigsten ist. Die Rechnung liefert 
den durch einen Strich gekennzeichneten Wert 


2) (3) = 


; : D ` 
dem entspricht ein Winkel wd, dessen el = a Ist. 


b hat für eine bestimmte Lampenart einen festen Wert. 
Ist die Lichtstrahlung nach allen Richtungen gleich, so 
ist nach den früheren Feststellungen 


H —2 9 E 2,83 und wd = rd. 54/4 °. 


l , . 
Setzt man = ġ in Gleichung |) 


A 


E oder H 


Diese Formel bietet die Möglichkeit, die günstigste 

Lampengröfse zu ermitteln, sodafs eine bestimnite Be- 

leuchtung mit dem geringsten Aufwand erzielt wird. 
(Schlufs folgt.) 


ein, so wird 


Eer 


Emin 


3) 


min — 


Die Kennzeichnung von Erfindungen 


vom Regierungsrat Richard Müller, Berlin-Grunewald 
(Mit 15 Abbildungen) 


I. Neue (Grundsätze. 


A. Einleitung. 


Ücber die Unzulänglichkeit der heute üblichen 
Fassung der Patentschriften, in Sonderheit der Patent- 
ansprüche, die die Erfindungen gegen den ermittelten 
Stand der Technik sogar für Nichtfachleute verständlich 
so abgrenzen sollen, dafs Grenzstreitigkeiten mit den 
besetzten Gebieten der Technik vermieden werden, 
wird von den beteiligten Kreisen ziemlich ausnahmslos 
Klage geführt. Es sind zwar nach den verschiedensten 
Richtungen hin Mängel namhaft gemacht worden, je- 
doch ist der Nachweis der praktischen Brauchbarkeit 
eines Vorschlages zur Abstellung derselben zur Zeit 
noch nicht erbracht worden. 

Dem Bedürfnis nach einer verbesserten Kenn- 
zeichnung soll durch die nachstehend aufgeführten 
neuen Grundsätze für die Kennzeichnung von Er- 
findungen abgeholfen werden. Die Richtigkeit und 
Brauchbarkeit der neuen Kennzeichnung wird auch 
durch praktische Beispiele nachgewiesen. 


B. Entwicklung der Grundsätze. 


a) Der Werdegang bei einer Erfindung aus 
mehreren verschiedenen Gedanken heraus. 


Der Erfinder ist nicht Schöpfer im uneinge- 
schränkten Sinne, sondern, gebunden an das, was in 
irgend einer Form bereits in unserer Welt vorhanden 
ist, kann er nur schlummernde Kräfte entdecken, er- 
kennen oder verwerten, verborgene oder auch ver- 
gessene Mittel ans Tageslicht ziehen, bekannte Elemente 
aller Art zur vereinten Wirkung heranziehen, und so 
neue Wirkungen in Erscheinung treten lassen, bekannte 
Wirkungen auf neue Weise hervorbringen, von einem 
Gebicte auf ein anderes übertragen, sie konzentrieren 
oder veredeln. Eine Erfindung, die wir neu oder ab- 
solut neu nennen, ist es also nur in einem einge- 
schränkten Sinne. 

Der Anstofs zu einer Erfindung läfst sich immer 
zurückführen auf die Erkenntnis irgend eines Mangels, 
der dem angehenden Erfinder an oder zwischen den 
Einrichtungen, Erzeugnissen und Verfahren auffällt, 
die den sogenannten Stand der Technik bilden; d. h. 
es kann diese Erkenntnis unmittelbar durch die Mangel- 
haftigkeit vorhandener Einrichtungen usw. hervorge- 
rufen werden, oder die Schaffung neuer Bedürf- 
nısse kann diesen Mangel erst fühlbar machen. 

In der Ermittelung eines solchen Mangels und in 
der sich darauf gründenden Aufstellung eines neuen 
Problemes, einer neuen Aufgabe, in der Namhaftmachung 
eines anzustrebenden Fortschrittes oder einer neuen 
Wirkung u. a. m., besteht eine erste erfinderische Ge- 
dankenleistung. Ihr Ergebnis soll, als die Ermittelung 
eines bestimmten auf die Abstellung des erkannten 


Mangels hinzielenden Sinnes, den eine Erfindung haben 
soll, kurz als der Sinn der Erfindung bezeichnet 
werden. 

Damit ist zunächst nur ein bestimmtes Ziel fest- 
gelegt. Dem Ersinnen der Mittel und Wege, dieses 
Ziel zu erreichen, muls als vorbereitende Arbeit vor- 
angehen: die Ermittelung der Ursachen der Mängel, 
die Erkenntnis und Feststellung der Gesetze, Kräfte, 
Erscheinungen und Vorgänge usw. deren Benutzung 
und Verwertung für die Erreichung des Zicles als 
nützlich in Frage kommen oder auch als wertlos nicht 
in Frage kommen kann. 

Die daraus entstehende weitere erfinderische Ge- 
dankenleistung ist die Offenbarung des sogenannten 
Kunstgriffes oder Tricks der Erfindung, der das Dunkel 
auf dem Wege zum Ziel erleuchtende Gedankenblitz. 
Sie bildet das eigentlich Wunderbare, in ihrem Ursprung 
Unerklärliche in dem Werden einer Erfindung. Das 
Ergebnis dieser Gedankenleistung soll kurz der 
Schlüssel zur Ausführung genannt werden. Er 
enthält die bahnbrechenden, unentbehrlichen Mittel, die 
die Verwirklichung einer Erfindung möglich erscheinen 
lassen. 

Zu ihrer Ausgestaltung oder Belebung mufs noch 
ein dritter Teil Gedankenarbeit aufgewendet werden, 
nämlich die Ermittelung, durch welche Mittel aus dem 
Schatz der Technik und Wissenschaft, durch welches 
Beiwerk an Konstruktionseleimenten, sei es in bekannter 
oder vervollkommneter oder neuer Forn, die noch 
unvollständige Erfindung zu einer praktisch verwert- 
baren Ausführungsform vervollständigt und damit be- 
endet werden kann. Dieser dritte Teil soll die Aus- 
führung genannt werden. 

Während im sogenannten Schlüssel zur Ausführung 
die unentbehrlichen und damit unveränderlichen 
Mittel der Gesamtausführung enthalten sind, schafft der 
dritte Teil der Gedankenarbeit die mehr oder weniger 
zufälligen veränderlichen Mittel heran, deren Angabe 
aber zu dem notwendigen Nachweise, dafs tatsächlich 
eine in der Hand des Fachmannes einwandsfrei wirkende, 
volle Erfindung vorliegt, in einer Form unerläfslich ist; 
denn vor dieser oft die bittersten Enttäuschungen und 
gröfsten Schwierigkeiten verursachenden Schlufsarbeit 
des Erfinders ist die Erfindung nicht viel mehr als eine 
Hoffnung, und im Vergleich dazu ein Vergnügen. 


Es erscheint angebracht, den vorstehend ge- 
schilderten Erfindungsvorgang durch Beispiele zu ver- 
anschaulichen. 

Beispiel 1. 

Die alten Bohrer aus einem flachen Stück Stahl 
mit zwei Schneiden arbeiteten schlecht, weil die Loch- 
achse nicht mit Sicherheit in der gewünschten Richtung 
und nicht ganz gerade ausfiel, die Bohrer heifs wurden 
u.a. m. Aus der Erkenntnis dieser Mängel ergab sich 
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als Sinn einer Erfindung die Herstellung eines Bohrers, 
der diese Mängel nicht aufweist. 

Als Ursache der schlechten Wirkung des alten 
Bohrers ermittelte man unzureichende Bohrerführung 
im entstehenden Loche und schlechte Späneabfuhr. 


Den Schlüssel zur Ausführung bildete folgender 
Erfindungsgedanke: Zylindrischer, also allseitig ge- 
führter Bohrer mit einer die Schaftseite stetig wechseln- 
den Spanabführungsrinne mit stetiger Krümmung. 


Die Ausführung selbst erhielt folgende Lösung: 
Zylindrischer Bohrer mit schraubenlinienförmig ver- 
laufender, etwa bis an die Bohrermittelachse reichender 
Rinne von solchem Profil, dafs die Schneiden an das 
zwischen den Rinnen verbleibende Fleisch fortlaufend 
angeschliffen werden können. 

In dem vorstehenden Beispiel vermittelt eine be- 
reits vorhandene Einrichtung die Erkenntnis bestehen- 
der Mängel. Ein anderes Beispiel, wonach ein Be- 
dürfnis erst geschaffen und dadurch ein Mangel erst 
fühlbar gemacht wurde, ist folgendes: 


Beispiel 2. 


Viele Jahrhunderte haben die Menschen gelebt, ohne: 


das Bedürfnis zu empfinden, Bewegungsvorgänge bildlich 
zu veranschaulichen. Der, der dieses Bedürfnis ge- 
schaffen und sich damit zu der Erkenntnis des ent- 
sprechenden Mangels zwischen den vorhandenen Ein- 
richtungen des damaligen Standes der Technik durch- 
gerungen hat, hat zweifellos den ersten Schritt zur 
Erfindung des Kinematographen getan. 

Der Sinn der erstrebten Erfindung war also: Ein 
Kinematograph. 

Das Studium der sich im menschlichen Auge bei 
der Aufnahme eines Bildes abspielenden Vorgänge, der 
Art der Uebertragung des Bildes auf das Gehirn führte 
schliefslich nach langer Zeit zu dem die Ausführung 
eröffnenden Schlüssel, durch schnellen Wechsel von 
Bildern aufeinanderfolgender Bewegungsphasen an einer 
und derselben Stelle des Gesichtsfeldes dem Auge 
einen ununterbrochenen Bewegungsvorgang wenigstens 
vorzutäuschen. 

Durch welche Geistesarbeit dieser Erfindungsge- 
danke zu einer brauchbaren Erfindung auszugestalten 
war (Ausführung) braucht nicht weiter dargelegt zu 
werden. i 

Es ist immer möglich, die Gedankenleistung bei 
einer Erfindung in der vorstehenden Weise in drei von 
einander verschiedene Faktoren des Gesamtproduktes, 
deren jeder für sich einen besonderen schutzfähigen 
und schutzbedürftigen Erfindungsgedanken enthält, zu 
zergliedern. Damit ist das Prinzip des dreigeteilten 
Anspruches aufgestellt. 

In dem Vorstehenden ist eine Erfindung als das 
Ergebnis eines zielbewufsten Vorgehens bei der Ge- 
dankenarbeit behandelt worden. Es mufs auch kurz 
der zahlreichen Erfindungen gedacht werden, die durch 
Zufall gemacht werden, auf mehr oder weniger reinen 
Entdeckungen von Vorgängen, Kräften, Erscheinungen 
oder dergleichen beruhen. In diesen Fällen folgen die 
zu einer Erfindung gehörenden Faktoren oder Denk- 
vorgänge einander in einer anderen als der bisher 
angenommenen Reihenfolge insofern, als einem solchen 
Erfinder die Aufgabe erwächst, den Erfindungssinn, den 
seine Entdeckung erfüllen könnte, nachträglich zu er- 
mitteln. Es entstehen wohl auch Erfindungen derart, 
dafs es nachträglich schwer oder unmöglich ist, die 
zeitliche Reihenfolge der einzelnen Gedankenergebnisse 
festzustellen. Da es sich jedoch bei der Darstellung 
von Erfindungen vor dem Patentamt immer um fertige 
Erfindungsergebnisse handelt, denen man es nicht anzu- 
sehen braucht, welcher Gedankenfolge sie ihre Ent- 
stehung verdanken, da der Wert der Erfindung durch 
diese Reihenfolge nicht beeinflufst wird, so können 
diese Unterschiede unberücksichtigt bleiben. Für die 
Darstellung einer Erfindung kommt es nur darauf an, 
die Ergebnisse der drei verschiedenen Gedanken- 
arbeiten überhaupt in dieser Zahl getrennt aufzuführen. 


Die Einzelleistungen bei den drei Erfindungsge- 
danken können sehr verschieden sein. Es gibt Fälle, 
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führungsschlüssel leicht zu finden ist und dieser die 
Ausführung selbst sehr nahe legt. Dagegen ist oft die 
Denkarbeit von Generationen nötig gewesen, um zu 
einem Erfindungsfaktor die anderen ergänzenden 
Faktoren zu ersinnen und damit die Erfindung zu 
vollenden. 


b) Die Zusammengehörigkeit der drei 
Anspruchsfaktoren und ihr Wertverhältnis 
zu einander. 


In folgenden soll an Beispielen nachgewiesen 
werden, dafs die Unterlassung der Angabe eines oder 
zweier der drei Faktoren die Erkenntnis der Erfindung 
mehr oder weniger umöglich macht, dafs ferner der 
Erfindungswert der einzelnen Faktoren im allgemeinen 
in der angeführten Reihenfolge abnimmt. 

Beispiele 3, 4, 5: 

Es liegen drei Gegenstände vor, die als ncu und 
patentfähig gelten sollen. 

Beispiel 3. Ein sonderbares Instrument. (Abb. 1.) 


Abb. 1. 


Zum Beispiel 3. 


Beispiel 4. Ein Gegenstand, der wie ein Spiral- 
bohrer aussieht. (Abb. 2.) | 


Abb. 2. 


Zum Beispiel 4. 


Beispiel 5. Ein Stück feinfaserigen Flanelles. 

Es wird angenommen, dafs diese Gegenstände 
durch unmittelbare Anschauung bis in ihre kleinsten 
Einzelheiten erkannt werden können, in einer Weise, 
wie keine Beschreibung oder Zeichnung eine Erkenntnis 
zu vermitteln vermag. 

Es handelt sich darum, für diese drei Gegenstände 
Schutzansprüche aufzustellen. 

Es geht nicht. Warum? Weil der Sinn, den diese 
Erfindungen haben sollen, nicht angegeben ist; n. b.: 
Eine etwaige Vermutung in dieser Richtung wird sich 
als unzutreffend herausstellen. | 

Es soll nun der Erfindungssinn angedeutet werden, 
um so die Anspruchsformulierung zu erleichtern oder 
zu ermöglichen. 

Beispiel 3, Klasse x, Munition. 

Beispiel 4, Klasse y, Schleifmaschinen. 

Beispiel 5, Klasse z, Tierfanggeräte. 

Es wird auch jetzt noch im allgemeinen nicht mög- 
lich sein, die Erfindung zu kennzeichnen, weil nicht 
ermittelt werden kann, welcher Mangel durch sie ab- 
gestellt werden soll. Es ist klar, dafs ohne Kenntnis 
dieses Erfindungssinnes die Möglichkeit fehlt, den 


wo aus dem aufgestellten Erfindungssinn der Aus- | Schlüssel zur Ausführung anzugeben. Drei vollkommen 
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fertige Erfindungsergebnisse entziehen sich also dem 
Patentschutz, weil der Erfindungssinn und auch der 
Ausführungsschlüssel nicht genannt ist. 

Zum Nachweise, dafs es sich bei den genannten 
Beispielen tatsächlich um brauchbare Erfindungen han- 
delt, soll nunmehr der fehlende Erfindungssinn an- 
gegeben werden. Der Gegenstand nach Beispiel 3 
dient zum Entfernen der Zündhütchen aus abgeschossenen 
Hülsen von Kugelpatronen, der nach Beispiel 4 zum 
Schleifen von Draht, und: der Gegenstand nach Bei- 
spiel 5 ist eine Vorrichtung zum Fangen von kleinen 
Insekten mit der Wirkung, dafs sie sich beim Passieren 
des Flanellstückes mit ihren haarigen Beinen in den 
feinen Flanellhärchen verwickeln, sodals ihre Be- 
wegungsfähigkeit zum mindesten stark beeinträch- 
tigt ist. 

Dafs noch ein sehr weiter Weg bis zu einer voll- 
ständigen Erfindung zurückzulegen sein kann, wenn 
nur der Sinn angegeben ist, ist aus den früheren Er- 
örterungen über die Entstehung einer Erfindung ohne 
weiteres ersichtlich. 

Der Fall, wo nur der Schlüssel angegeben ist, 
braucht nicht erörtert zu werden, denn es ist klar, dafs 
ein solcher nur im Hinblick auf einen bestimmten Sinn 
verständlich sein kann; ein blofses Mittel ohne Zweck- 
angabe ist unbrauchbar. 

Neben den Fällen, wo nur einer der drei Faktoren 
angegeben ist, sollen der Vollständigkeit wegen auch 
noch die drei Fälle erörtert werden, wo zwei Faktoren 
gegeben sind. 

Erstens: Erfindungssinn und Ausführungsschlüssel. 

Die Erfindung ist dadurch nicht in der notwendigen 
Vollständigkeit festgelegt, denn erst die Ausführung 
selbst bringt den Nachweis, dafs der Schlüssel auch 
schliefst, und die zur Zeit zur Verfügung stehenden 
Mittel des Standes der Technik oder die neuartigen 
für den bestimmten Fall erst erdachten Mittel zur 
Vollendung des Erfindungswerkes ausreichen. 

Zweitens: Erfindungssinn und Ausführung ist ge- 
geben. 

Auch dann ist eine Erfindung nicht ausreichend 
gekennzeichnet, denn der die bahnbrechenden, un- 
veränderlichen Mittel angebende Schlüssel ist ja gerade 
der Faktor, der die Erfindung am schärfsten aus dem 
Stande der Technik heraushebt ; ohne seine Präzisierung 
läfst sich die Erfindung nicht klar auffassen, was ihren 
Schutzbereich verschleiern mufs. 

Drittens: Schlüssel und Ausführung ist gegeben. 

Hier kann auf die Ausführungen zu den Beispielen 
3, 4, 5 ohne weiteres verwiesen werden. 

Es würde nicht viel zur Klarstellung der Erfindung 
beitragen, wenn zu Beispiel 3 z. B. als Schlüssel das 
mehrteilige Scharnier oder der seitliche Dorn oder die 
Vereinigung mehrerer solcher Teile angegeben wird, 
oder wenn zu Beispiel 4 auf die Spiralrinne des um- 
laufenden Körpers oder schliefslich zu Beispiel 5 auf 
die feinen Härchen des Flanells, die sich mit anderen 
Härchen verwickeln sollen, hingewiesen wurde. 

Zur völligen Klarstellung gehört also die Angabe 
aller drei Faktoren. 

Um erkenntlich zu machen, welche hervorragende 
Bedeutung unter den drei Faktoren der Erfindungssinn 
einnimmt, sollen ım folgenden noch einige Beispiele 
dafür angeführt werden, dafs die Patentfähigkeit ge- 
wisser Gedankenergebnisse mit dem Erfindungssinn 
steht und fällt, ohne jede Acnderung der Ausführungs- 
mittel. 

Beispiel 6. 

An einer Maschine zur Herstellung von Stahl- 
federn hat jemand eine besondere Einrichtung erdacht, 
durch die die Feder an dem einen Federschenkel 
oder an beiden einen kleinen von aufsen unsichtbaren 
und nicht bis an die Schenkelränder reichenden 
Rifs erhält, zu den Zweck, cie Lebensdauer der Feder 
zur Hebung des Verbrauchs abzukürzen. Die Feder 
kann trotz des Risses anfangs sehr gut schreiben. Es 
sei hier noch darauf hingewiesen, dafs das Ersinnen 
einer solchen offenbar schädlichen Einrichtung an die 
erfinderischen Fähigkeiten eines Fachmannes Anfor- 
derungen stellen kann, die denen zum Ersinnen einer 
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nützlichen Einrichtung durchaus nicht nachzustehen 
brauchen. Dessen ungeachtet würde eine solche An- 
meldung als den guten Sitten widersprechend ab- 
gewiesen werden müssen. 

Dagegen: Der Leiter einer Blindenanstalt hat be- 
obachtet, dafs seine Blinden beim Schreiben mit Tinte 
zeilen- oder seitenlang schreiben, ohne dafs die Tinte 
aus der Feder fliefst, weil der Schenkelschlitz zu weit 
geworden ist (Kapillarität ist aufgehoben). Die obige 
Feder mit dem unsichtbaren Schlitz hat, wie verständ- 
lich, infolge des geringen Materiales neben dem Schlitz 
die Fähigkeit verloren, sich um einen nennenswerten 
Betrag abzubiegen. Die Schenkel brechen ab, sobald 
das vorhandene Fleisch seinen Zusammenhang verliert. 
Wenn ein Blinder diese Feder benutzt, wird sie also 
abbrechen, und zwar plötzlich, bevor der Schenkel- 
schlitz zu weit geworden ist. Da der Schreibende es 
sofort fühlen wird, wenn der Feder ein Schenkel fehlt, 
kann er, hier der Blinde, die Feder sofort durch eine 
neue ersetzen. Die Einrichtung zur Herstellung des 
Schlitzes mit dieser nützlichen Wirkung kann ohne 
weiteres patentiert werden. 

Beispiel 7. 

Es macht jemand eine Talgkerze mit einem Docht 
aus mehreren, mit einander nicht zusammenhängenden 
Teilen mit dem Ergebnis, dafs die Kerze nach kurzer 
Brenndauer ausgeht. Ein solches Beleuchtungsmittel 
verfehlt im allgemeinen seinen Zweck und ist daher 


nicht patentfähg. Wenn es aber von einem 
Menschen beim Lesen nachts im Bett benutzt wird, 
der grundsätzlich das Licht auszulöschen vergifst, 


weil er beim Lesen einschläft, dann hat der unterteilte 
Docht einen sehr guten Zweck, indem er Ersparnisse 
herbeiführt und Feuerschäden verhütet. Auch einem 
solchen Licht dürfte ein Anspruch auf Patentschutz 
zuerkannt werden. 

Der Sinn der Erfindung ist, wie klar ersichtlich, in 
erster Linie für die Beurteilung der Patentfähigkeit 
malsgeblich. 

Was den Ausführungsschlüssel anbetrifft, der, wie 
gesagt, die unveränderlichen Mittel enthält, so kommt 
ihm im allgemeinen wohl eine höhere Bedeutung zu, 
wie der die veränderlichen, zufälligen oder willkürlichen 
Mittel angebenden Ausführung, mit denen die Erfindung 
immer näher an den Stand der Technik herankommt 
und in ihn eingreift. Aus diesen Erörterungen lälst 
sich der allgemeine Schlufs ziehen, dafs der Wert der 
einzelnen Faktoren in der angegebenen Reihenfolge 
abnimmt. 


c) Untersuchungen über die Frage des 
Einzelschutzes und der Neuheit der drei 
Faktoren. 


Es ist nachgewiesen worden, dafs jeder einzelne 
der drei Faktoren des Erfindungsproduktes eine be- 
sondere Art Lösung einer Aufgabe erhält, die beim 
Erfindungssinn in der Aufstellung des Problems, der 
Bildung einer Idee oder Aufgabe besteht, während bei 
den anderen Faktoren die Lösung im Erdenken von 
Mitteln zur Verwirklichung der Erfindung besteht. Es 
mufs jeder Faktor eine schöpferische Leistung enthalten, 
denn sonst wäre es nicht angängig, wie hier verlangt 
wird, einen jeden besonders unter Schutz zu stellen, 
auch den Erfindungssinn. Für diesen die Bezeichnung 
Aufgabe zu reservieren oder zu wählen, wäre nicht 
gerechtfertigt. Eine Aufgabe gibt es für die anderen 
Faktoren auch, da auch sie Lösungen enthalten. An- 
gesichts solcher Lösungen noch eine Aufgabe an- 
zugeben, dazu liegt bei einer fertigen Erfindung kein 
Anlafs vor. 

Was die Forderung der Neuheit der einzelnen 
Faktoren anbetrifft, so findet auch sie ihre Begründung 
in der Unterschutzstellung jedes einzelnen derselben. 

Hinsichtlich des Erfindungssinnes scheint diese 
Forderung im Widerspruch mit dem bisher Ueblichen 
zu stehen. Denn wir machen ja auch neue Lösungen 
alter, bekannter Aufgaben gegenwärtig noch dem Patent- 
schutz ohne weiteres zugänglich. 

Dieser Widerspruch löst sich durch folgende Ueber- 
legung: Wir verlangen von jeder Erfindung einen Fort- 
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schritt, mitunter sogar einen wesentlichen Fortschritt, 
eine neue vorteilhafte, überraschende Wirkung, einen Vor- 
teil schlechthin, einen neuen Eftekt, Zweck und anderes 
mehr, und das mit Recht, denn nur etwas, was die 
Technik fördert, rechtfertigt einen Schutz. Es muls 
daher auch immer möglich sein, auf die Erreichung 
dieser neuen Wirkung oder des Fortschrittes usw. einen 
neuen Erfindungssinn zu richten. Es ergibt sich hieraus 
zugleich, dafs der Erfindungssinn immer etwas Neues 
betreffen mufs. 

Der im Schlüssel enthaltene Gedanke kann wohl 
absolut genommen neu sein, aber die absolute Neuheit 
ist keine Bedingung; es genügt, dafs er im Hinblick 
auf den Erfindungssinn, also relativ neu ist. 

Das gilt im gleichen Mafse für die die Ausführung 
selbt betreffenden Angaben, nur werden die darin ent- 
haltenen Gedanken nur selten als absolut neu an- 
gesprochen werden können. Hieraus ergibt sich, dafs 
auch das Erfordernis der Neuheit bei den Erfindungs- 
faktoren in der gegebenen Reihenfolge abgestuft ist. 


C. Die neuen Grundsätze. 


Aus den vorstehenden Untersuchungen ergibt sich 
als Ursache für die vorhandene Unsicherheit der durch 
die Patentschriften geschaffenen Rechtslage und in der 
Auslegung von Patenten usw. der Umstand, dafs in 
den jetzigen Ansprüchen mehrere und zwar drei, in 
ihrer Art und ihrem Wesen von einander völlig ver- 
schiedene, an der Entstehung der Erfindung aber selbst- 
ständig beteiligte, wesentliche Faktoren des zu einer 
neuen Erfindung aufzuwendenden Gedankenproduktes 
nicht diejenige klare Trennung und Hervorhebung er- 
fahren, die die Verschiedenheit ihres Wesens und ihre 
Wichtigkeit verlangen. 

Es werden daher folgende Grundsätze für die 
Kennzeichnung von Erfindungen aufgestellt: 


l. Jeder derKennzeichnung einer Erfindung dienende 
Anspruch besteht aus drei Teilen, die vereint zur er- 
schöpfenden Kennzeichnung von Erfindungen unerläfs- 
lich sind und mit Rücksicht auf ihre Verschiedenheit 
sachlich und örtlich getrennt anzugeben sind, und zwar 
aus dem Erfindungssinn, dem Schlüssel zur Ausführung 
und der Ausführung selbst. 

2. Der Erfindungssinn mufs einen absolut neuen 
Gedanken enthalten. 

3. Jeder Teil oder Faktor ist für Sich geschützt. 

4. Auch für Neben- oder Zusatzerfindungen gelten 
die oben genannten Grundsätze, d. h. jeder Unter- oder 
Zusatzanspruch mufs in der Dreiteilung erscheinen, mit 
einem neuen Erfindungssinn an der Spitze, der zur 
Begründung der Patentlähigkeit grundsätzlich den an: 
gestrebten Fortschritt oder Vorteil anzugeben hat (eine 
weitere Begründung hierzu folgt im Kapitel Il). 


D. Beispiele von Erfindungen in der Darstellung 
nach den neuen Grundsätzen. 


Hierzu wird zunächst bemerkt, dafs die zur Dar- 
stellung gebrachten Erfindungsgegenstände möglichst 
nicht dem Bekannten entnommen, sondern vom Ver- 
fasser erdacht worden sind und neu sein sollen, um 
ihre Beurteilung nicht durch ein bereits entschiedenes 
Schicksal zu beeinflussen, und der Gefahr einer fehler- 
haften Auslegung fremder Gedanken tunlichst auszu- 
weichen. Es wird ferner hervorgehoben, dafs ihre 
technische Qualität nicht in den Vordergrund gestellt 
werden darf. 

Neben der veränderten (dreiteiligen) Fassung der 
Ansprüche sind auch einige zweckmäfsige Aenderungen 
in der Art der Bezeichnung, der Anordnung der einzelnen 
Teile der Beschreibung, Ort und Art der Angabe des 
Bekannten vorgenommen worden, worauf ın den Er- 
läuterungen zu den Beispielen noch näher eingegangen 
wird. 

Beispiel 8. 

Bezeichnung: Laufrad für auf Schienen, in Sonder- 
heit Drahtseilen, laufende Wagen (Seilbahnhängewagen). 
(Abb. 3.) 

Beschreibung: Der mit seitlichen Flanschen ver- 
schene Laufkranz des Rades besteht aus zwei nach der 


Radmittelebene getrennten und aneinanderstofsenden 
Teilen a und b, die gegeneinander um die Radachse 
verdrehbar sind. Die Laufrille zwischen den Flanschen 
ist an der hohlkehlförmigen eigentlichen Lauffläche mit 
einer unterschneidenden Aussparung versehen zur Auf- 
nahme eines dünnen, zweckmälsig hanfenen Seiles (etwa 
7 mm stark). Dieses Seil ist mit seinen beiden Enden, 
die nach innen gezogen sind, an je einem der beiden 
gegen einander verdrehbaren Laufkranzteile befestigt 
und schraubenlinienförmig um die Lauffläche gewickelt. 
Durch Verdrehen der beiden Teile gegeneinander kann, 
abgesehen von der Aufwickelung, eine Anspannung des 
Seiles nach einer Längung, wie sie im Betriebe unaus- 
bleiblich ist, erfolgen. Da dasSeil bei der Längung dünner 
wird, ist es klar, dafs die Längung mmer in der vor- 
handenen Aussparung Platz haben mufs. Auf diese 
Weise ist eine nachgiebige, leicht nachspannbare 
Polsterung der Radkranzlauflläche geschaffen, durch 
die das teure Laufseil geschont wird. Die Teilung des 
Rades kann derart sein, dafs nur ein aus dem Radkranz 
gewissermaflsen abgestochener Ring, der den einen 
Radflansch enthält, den einen verdrehbaren Teil bildet. 
Er ist natürlich auf dem anderen Teil geführt; es kann 
ferner das Rad nach einer Mittelebene in zwei sym- 
metrische Hälften völlig geteilt sein, die gegeneinander 
um eine Nabenbuchse verdrehbar sind. Während bei 
der ersten Ausführung die den geteilten Laufkranz 
durchdringenden Steckschrauben die Feststellung der 
Kranzteile gegen einander ermöglichen, kann bei der 
zweiten Ausführung die Nabenbuchse, als Preisschraube 
ausgebildet, diesen Zweck erfüllen. 


Abb. 3. 
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Zum Beispiel 8. 


Bei beiden Ausführungen ist der Radkörper als 
Ilohlkörper mit zwei geschlossenen Aufsenwänden aus- 
gebildet, dessen Innenraum mit der Radachse in Ver- 
bindung steht, und so als Oelkammer benutzt werden 
kann. Die Verbindung mit den zu ölenden Flächen 
wird durch Bohrungen in den Nabenwänden hergestellt. 
Dadurch, dafs das eine Seilende (Ausführung I) oder 
beide Seilenden (Ausführung 2) in die Oelkanımer hin- 
eingezogen werden, so dafs sie vom Oel benetzt werden, 
kann noch die Nebenwirkung erzielt werden, dafs das 
Seil sich wie ein Lampendocht voll Oel saugt und so 
in der Lage ist, Schmiermaterial an das Laufseil ab- 
zugeben. Dadurch wird das Seil konserviert, indem 
Rostbildung verhütet wird. 

Wenn auf die Dochtwirkung des Seiles und auf 
Billigkeit des Futters verzichtet wird, kann es auch aus 
Leder oder Kautschuk sein oder aus irgend einem an- 
deren zugfesten Stoff. Auch Seile aus weichem Metall 
sind verwendbar. 

Bekannt sind Gummibandagen für die Räder von 
Fahrrädern und Kinderwagen. Bei letzteren werden 
wohl auch aufgeklebte oder aufgenagelte Stofl- oder 
Lederstreifen verwendet. Ferner sind bekannt Oel- 
kammern in umlaufenden Rädern. 


Hauptanspruch. 


Erfindungssinn: Eine Polsterung aus weichem Stoff 
für die Lauffläche mehrflanschiger Laufräder, inSonderheit 
von Drahtseilhängewagen, ist nachstellbar eingerichtet. 

Schlüssel zur Ausführung: Schraubenlinienförmig 
um die Laufläche gewickeltes, mit den beiden Enden 
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an gegeneinander verdrehbaren Teilen des Rades be- 
festigtes Seil. 

Ausführung: Der Laufkranz des Rades besteht aus 
zwei in der Mittelebene aneinanderstofsenden Teilen, 
deren einer ein auf dem anderen drehbarer, den einen 
Radtlansch tragender Ring ist. Je ein Seilende ist an 
den Teilen befestigt. Die Teile sind durch im Kreise 
angeordnete Steckschrauben, die zwecks Verdrehung 
der Teile entfernt werden müssen, gegeneinander fest- 
stellbar. Ist das Rad in der Mittelebene in zwei sym- 
metrische Teile geteilt, so sind sie auf einer als Prefs- 
schraube ausgebildeten Nabenbuchse verdrehbar. 


Nebenanspruch. 


Erfindungssinn: Es erfolgt eine selbsttätige Zufuhr 
von Schmiermaterial zu der Polsterung. 

Schlüssel zur Ausführung: Benutzung der Docht- 
wirkung eines aus Fasern bestehenden Seiles. 

Ausführung: Ein oder beide Seilenden sind in die 
in diesem Falle notwendige Oelkammer des Laufrades 
hineingeführt, wo sie mit dem Schmiermaterial in Be- 
rührung kommen. 


Anmerkung: Bei den folgenden Beispielen sind wegen Raum- 
mangels einige Teile der wörtlichen Darstellung fortgelassen worden. 


Abb. 4. 


Zum Beispiel 9. 
Beispiel 9. 
Bezeichnung: Leuchtkerze aus Talg, Wachs, Paraffın 
oder dergl. mit eingezogenem Docht. (Abb. 4.) 
Beschreibung (fortgelassen). 


Anspruch. 


Erfindungssinn: Die Flamme einer Leuchtkerze er- 
lischt nach einzelnen bestimmten Brennzeiten selbsttätig. 

Schlüssel zur Ausführung: Der Docht der Kerze 
ist unterteilt. 

Ausführung: Die einzelnen Dochtteile bestehen aus 
geraden gestrcckten Stücken oder aus mit dem oberen 
Ende seitlich abgebogenen Stücken die durch einen 
dünnen Faden miteinander verbunden sind, der die 
Flamme nicht hält. 


Beispiel 10. 

Bezeichnung: Werkzeug zum Schleifen und Abziehen 
feinster Messerschneiden (Rasiermesserklingen). (Abb.5.) 

Beschreibung (fortgelassen). 


Anspruch. 


Erfindungssinn: Das Schleif- oder Abziehwerkzeug 
für feinste Schneiden weist neben grofser Härte eine 
möglichst geringe Lückenhaftigkeit an der Schleiffläche, 
d. h. einen hohen Völligkeitsgrad dieser Fläche auf. 


Schlüssel zur Ausführung: Der Stoff des Schleif- 
werkzeuges besteht aus hoch härtbarem sehr fein- 
körnigem Stahl. l 

Ausführung: Das Schleifwerkzeug wird mit 
mehreren nur starren Schleifkörpern (Schmirgelscheiben) 
abnehmender Körnung auf das feinste geschliffen. 

Beispiel 11. 

Bezeichnung: Einflanschiges vollwandiges Laufrad 
mit Speichenrippen, in Sonderheit für Grubenförder- 
wagen. (Abb. 6—9.) 

Beschreibung: Aus einem Rundblech, das zur Her- 
stellung des Laufrades dienen soll, wird im glühenden 


(hellrot) Zustande zunächst ein sogenannter Faltenkelch 
(Abb. 6) geprefst, der den Zweck hat, das in dem ebenen 
Blech zur Bildung der Nabe fehlende Material zu 
sammeln. In diesem Faltenkelch wird in einer zweiten 
Form die Nabe im wesentlichen herausgebildet und 
zwar in der Weise, dafs, lediglich in die Wellentäler 
an der Stelle der späteren Nabe eingreifende, gesonderte 
Prefsstücke zur Einwirkung auf den Faltenkelch gebracht 
werden, bei einer Vorschubrichtung in schräger Richtung, 
um das Material möglichst ohne Zerrungen an den die 
Radachse bildenden mittleren Formdorn heranzubringen. 
Die bereits vorhandenen Falten zwischen den einzelnen 
sternförmig angeordneten Prefsbacken bilden sich dabei 
zu einer Art Speiche aus, indem die Falten völlig zu- 
sammengedrückt werden. Ist das Blech so umgestaltet, 
dann wird es in einer dritten Hitze zu der endgültigen 
l’orm gepreist. l 

Die zur Herstellung der ersten Blechzwischenform 
und der Endform dienenden Prefsformen ergeben sich 
unmittelbar aus der zu erzielenden Gestalt der Bleche. 
Die Prefsbewegung erfolgt dabei in Richtung der Rad- 
achse. 


Abb. 5. 
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Zum Beispiel 10. 


Bei der zweiten Zwischenform, in der im wesentlichen 
die Nabe und die Speichenrippen gebildet werden, ist 
eine Einrichtung notwendig, bei der die einzelnen 
Prefsstempel in einer die Radachse schräg kreuzenden 
Richtung bewegt werden. Hierzu können verschiedene 
Einrichtungen benutzt werden, von denen zwei in den 
Zeichnungen dargestellt sind. Bei der ersten Ausführung 
sind die Prefsstücke mit schrägen Schäften versehcn, 
die in einem gemeinsamen Führungsstück mit schrägen 
Bohrungen geführt werden. Der Prefsstempel ist zweck- 
mäfsig mit schrägen Druckflächen versehen, die aul 
Rollen an den Schaftenden wirken. 


Bei einer zweiten Ausführung sind die Prefsstücke 
an Hebeln befestigt, deren Drehpunkte in solcher Lage 
zur Nabe liegen, dafs die Backen beim Schwingen 
gleichzeitig eine seitliche Annäherungsbewegung an 
den Nabendorn und eine (lotrechte) Abwärtsbewegung 
ausführen. 

Ist die Endform der Bleche erzielt, so wird das 
Nabenrohr an der einen Seite abgestochen oder gerade 
geschliffen und auch der äufserste Rand des Laufkranzes 
so abgedreht, dafs er cine zylindrische Fläche bildet, 
und zwar zum Laufen des Rades aufserhalb der Schienen- 
stränge auf Plattenbelägen etc., wie sie in Gruben- 
betrieben üblich sind. 

Die Nabe kann noch, um ihren Verschleils zu ver- 
hindern, irgendwie ausgebuchst werden. l 

Bekannt ist das Auspressen von kleineren Mulden in 
Bleche von einer den Muldendurchmesser nicht wesentlich 
übersteigenden Ausdehnung, das Stanzen von Büchsen 
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aus Blechen von solchen Abmessungen, dafs ein nennens- 
werter Rand (Flansch) am Büchsenrande nicht mehr 
verbleibt. Auch ist es bekannt, den äufseren Rand 
von Blechen durch Pressen in Formen zu Flanschen, 
Borden usw. umzubiegen. 


Anspruch. 


Erfindungssinn: Ein einflanschiges Laufrad wird 
samt einer zur Sicherung der Radstellung auf der Achse 


Abb. 6. 
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Rades sich allmählich anpassenden Prefsformen mit 
Nabendornen unter Bewahrung und Weiterbildung der 
Falten zu Speichen gedrückt. 

Ausführung: In einer Prefsform aus Matrize und 
Patrize mit strahlenförmigen Rippen, die bei diesen 
beiden Formteilen gegeneinander versetzt sind, wird der 
Faltenkelch geprefst, derart, dafs seine Spitze nach 
Möglichkeit und Bedarf zugespitzt verläuft; in einer 
zweiten Form mit schräg geführten Prefsbacken, die 


Abb. 6—9. 


Abb. 7. 
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Abb. 9. 


Zum Beispiel 11. 


ausreichend langen rohrförmigen Nabe aus einem 
Rundblech in Rotglut oder auch in kaltem Zustande 
hergestellt. 

Schlüssel zur Ausführung: Dem Blech wird zu- 
nächst die Gestalt eines Faltenkelches gegeben, wodurch 
das Material an der Stelle der späteren Nabe versammelt 
wird, in einer solchen Menge, wie zu ihrer Bildung 
erforderlich ist, und dabei die Speichenbildung ange- 
deutet. Sodann wird das Blech in der Endform des 


zwischen die Falten eingreifen, wird die schon etwas 
angedeutete und vorgebildete Nabe weitergebildet und 
das Ganze wird dann in einer endgültigen Form fertig- 
gestellt. Die schräg zu bewegenden Prefsbacken können 
mit Schäften ausgerüstet, in schrägen Bohrungen einer 
Führungsplatte geführt oder an schwingenden Hebeln 
befestigt sein, deren Drehachse so liegt, dafs die Backen- 
bewegung schräg zur Radachse verläuft. 
(Fortsetzung folgt.) 


Verein Deutscher Maschinen-Ingenieure 


Versammlung am 20. Januar 1914 
Vorsitzender: Herr Ministerialdirektor Dr.-Ing. Wichert — Schriftführer: Herr Baurat L. Glaser 
(Mit Abbildung) 


Nach Eröffnung der Versammlung teilt der Vor- 
sitzende mit, dafs der Norddeutsche Lokomotivverband, 
Berlin, dem Verein den Betrag von 3000 M als Beitrag 
zu wissenschaftlichen Zwecken im Lokomotivbaufach 
auch für das Jahr 1914 überwiesen hat. Der Dank des 
Vereins ist durch den Vorstand bereits ausgesprochen 
worden. 

Der Verband Deutscher Architekten- und Ingenieur- 
Vereine, Berlin, wird demnächst Besprechungen über eine 
Neufassung der Gebührenordnung für Architekten und 
Ingenieure veranlassen, woran im Namen des Vereins 
die Herren Ingenieur Plümecke, Städtischer Betriebs- 
direktor a. D., Berlin-Steglitz, und Regierungsbaumeister 
a. D. Przygode, Charlottenburg, teilnehmen werden. 

Unserem Verein ist von dem Celebration Com- 
mittee der Society of Mechanical Engineers, Tokyo, ein 
zu Ehren des Herrn Professor Inokuty an der Univer- 
sität Tokyo verfafstes Werk zugestellt worden, welches 
teils in englischer, teils in japanischer Sprache abge- 
fafst ist. Der Dank des Vereins ist dem Comité aus- 
gesprochen. Das Buch kann in der Geschäftsstelle ein- 
gesehen werden. 

Herr Geheimer Baurat Rustemeyer berichtet über 
die von ihm gemeinsam mit Herrn Geheimen Regierungs- 
rat Thuns vorgenommene Prüfung der Kasse und 
Buchhaltung des Vereins und beantragt Entlastung für 
den Säckelmeister. Die Versammlung erteilt die Ent- 
lastung. 

Herr Baurat Glaser erläutert den Haushaltsentwurf 
für das Jahr 1914, welcher der Versammlung zur Be- 
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schlufsfassung unterbreitet und angenommen wird. 
Einzelheiten über die Tätigkeit des Vereins und seiner 
Ausschüsse, sowie über die Vermögenslage ergeben 
sich aus nachstehenden 


Jahresbericht: 


Mit Beginn des Geschäftsjahres 1913 zählte der 
Verein 769 Mitglieder, während die Mitgliederzahl am 
Schlusse des Jahres 1913: 820, darunter 2 Ehrenmit- 
glieder, betrug. Es ist demnach ein Zuwachs von 
51 Mitgliedern zu verzeichnen. Leider ‘ist auch der 
Verlust von 5 Mitgliedern zu beklagen, die im Laufe 
des Jahres verstorben sind. Ausgetreten sind im 
Jahre 1913: 8 Mitglieder. Neu aufgenommen wurden 
während des Jahres 1913: 55 ordentliche und 9 aufser- 
ordentliche Mitglieder. 


Es fanden8 ordentliche Vereins-Versammlungen 
statt, in denen die nachstehend aufgeführten 10 Vor- 
träge gehalten wurden: 

l. Harthölzer für Eisenbahnwagenbau von Direktor 
Dr. techn. A. Weiskopf, Hannover - Linden, am 
21. Januar 1913. 


2. Mitteilungen über die Anstellungsverhältnisse der 
höheren maschinentechnischen Beamten im preufsischen 
Staatsdienst von Ministerialdirektor Dr.:Ina.C.Wichert, 
am 18. Februar 1913. 

3. Die Anwendung der autogenen Schweilsung in 
Eisenbahn-Reparatur-Werkstätten von Th. Kautny, 
Nürnberg, am 18. Februar 1913. 


E 
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4. Ilochspannungs-Anlagen von mehrals 100000Volt 
in den Vereinigten Staaten von Nordamerika von 
Regierungsbaumeister E. Schwartzkopff, Berlin- 
llalensee, am 18. März 1913. 

5. Zwanglose Mitteilungen über die Beratung des 
VI. Internationalen Kongresses für die Materialprüfung 
der Technik in New York im Sommer 1912 sowie über 
amerikanisches Eisenbahnwesen von ÜOberbaurat F. 
Jahnke, Charlottenburg, am 15. April 1913. 

6. Mechanische Kohlenförderung im Eisenbahndienst 
und die Frage einer Erhöhung der Ausnutzung von Bahn- 
hofsanlagen von Dr.-Jug. B. Schwarze, Berlin-Halen- 
see, am 20. Mai 1913. 

1. Aenderungen an Stehbolzen in Lokomotivkesseln 
der preulsisch-hessischen Staatseisenbahnen von Regie- 
rungsbaumeister G. Hammer, Berlin-Südende, am 
16. September 1913. 

8. Anmerkungen zum ÄAusdrehen von Radreifen in 
Eisenbahnwerkstätten von Regierungs- und Baurat 
B. Messerschmidt, Berlin-Friedenau, am 21. Okt. 1913. 

9. Bericht des Preisrichterausschusses, erstattet 
durch Geheimen Baurat Patrunky, Berlin, über das 
Ergebnis der Beuthaufgabe für 1913 betreftend Entwurf 
einer vereinigten Eisen-Stahlformgufs- und Bronze- 
gielserei (Vergl. Annalen vom 1l. Januar 1913) am 
2. Dezember 1913. 

10. „Mitteilungen über die Arbeiten des Deutschen 
Verbandes für die Materialprüfungen der Technik“ von 
Regierungsbaumeister M. Füchsel, Dortmund, am 
2. Dezember 1913. 


Den Vereinsvorstand bildeten die Herren: 


Ministerialdircktor D Aua. Wichert, Vorsitzender, 
Geheimer Regierungsrat Geitel, erster stellvertretender 
Vorsitzender, Gehtimer Kommerzienrat Dr.:Ina. R. 
Pintsch, zweiter stellvertretender Vorsitzender, Baurat 
L. Glaser, Säckelmeister und Schriftführer, Geheimer 
Baurat Schlesinger, dessen Stellvertreter, Regierungs- 
rat Denninghoff, Direktor Frischmuth, Direktor 
Gredy, Beratender Ingenieur Dr. phil. Müllendorff, 
Direktor Neuhaus, Professor Obergethmann, Eisen- 
bahndirektionspräsident Dr.-Ing. Rimrott, Geheimer 
Baurat Rustemeyer, Geheimer Baurat Schrey, Ge- 
heimer Regierungsrat Thuns. 


Der Preisrichter-Ausschufs für die Beuth-Auf- 
gaben bestand aus folgenden Herren: 


Geheimer Oberbaurat Domschke, Fabrikdirektor 
Frischmuth, Fabrikdirektor Gerdes, Geheimer Ober- 
baurat Haas, Wirklicher Geheimer Oberbaurat Dr.- 
Wma. Müller, Geheimer Baurat Patrunky, Baurat 
Direktor Pforr, Prof. Dr.-Ing. Reichel, Ministerial- 
direktor Dr.:Jna. Wichert, Geheimer Oberbaurat 
Wittfeld, Regierungsrat Zweiling. 

Die für das Jahr 1913 gestellte Beuth-Aufgabe be- 
traf: „Entwurf einer vereinigten Eisen-Stahl- 
formgufs- und Bronzcegiefserci“. Wie aus dem 
in der Versammlung von: 2. Dezember 1913 mitgeteilten 
Bericht des Preisrichter- Ausschusses hervorgeht, waren 
drei Bearbeitungen der Aufgabe eingegangen, von denen 
zwei mit der goldenen Medaille ausgezeichnet wurden. 
Die preisgekrönten Arbeiten rührten von den Regıe- 
rungs-Bauführern Dipl.:Jna. Konrad Blaesig, Han- 
nover und Dipl.-Jna. Otto Becker, Bad Rothenfelde 
her; ersterer erhielt den Staatspreis von 1700 M. —- 
Sämtliche Arbeiten wurden dem Wunsche der Verfasser 
entsprechend dem Königlichen preufsischen Minister 
der öffentlichen Arbeiten als häusliche Probearbeit für 
die zweite Staatsprüfung ım Maschinenbaufache vor- 
gelegt. 

Die beiden Bearbeitungen der Beuth-Aufgabe 1912 
„Verlegung von Hochspannungskabeln“ wurden seitens 
des Herrn Ministers der öffentlichen Arbeiten für die 
Staatsprüfung im Maschinenbaufache angenommen. 

Eine neue Aufgabe betreffend: „Kohlenver- 
sorgung eines Kraftwerkes“ wurde beraten und 
am l. Januar 1914 ausgeschrieben. 

Der Ausschufs für die Verwendung der 
gestifteten Fonds bestand aus folgenden Herren: 

Regierungs- umd Baurat a. D. Büscher, Fabrik- 
direktorGredy,Gcheimer Baurat Herr, Oberbaurat a. D. 


Klose, Baurat Köttgen, Baurat Direktor Pforr, 
Professor Dr.- Jna. Reichel, Geheimer Baurat Rum- 
schöttel, Regierungs- und Baurat a. D. Schittke, 
Geheimer Baurat Schlesinger, Geheimer Regierungs- 
rat Thuns, Ministerialdirektor Dr.- Jna. Wichert, Ge- 
heimer Oberbaurat Wittfeld. 

Im Jahre 1913 wurden von diesem Ausschusse 
die folgenden Arbeiten behandelt: 


l. Ueber die lärmenden Geräusche an 
städtischen Schnellbahnen und Strafsenbahnen, 
für welche Arbeit zwei Preise von je 1500 M aus- 
gesetzt sind, sind zwei Bearbeitungen und zwar von 
dem Herrn Stadtbaurat Kutschke, Königsberg, und 
von Herrn Regierungsbaumeister a. D. Przygode, 
Charlottenburg, eingelaufen. Die Arbeiten werden zur 
Zeit geprüft und wird demnächst Bericht erstattet. 


2. Ueber die Wirtschaftlichkeit der zur Zeit 
gebräuchlichsten Hebezeuge in Lokomotiv- 
Werkstätten der Eisenbahn-Verwaltung, für 
welche Arbeit ein Preis von 1500 M ausgesetzt ist, hat 
Herr Regierungsbaumeister Spiro, Trier, eine Be- 
arbeitung eingereicht. Dieselbe wird ebenfalls zur Zeit 
geprüft und wird demnächst Bericht erstattet. 


3. Ueber das Wesen der zur Zeit ge- 
bräuchlichen Dampfheizungen für Eisenbahn- 
fahrzeuge und ihre technische Durchbildung, 
für welche Arbeit ein Preis von 1500 M ausgesetzt ist, 
ist die Bearbeitung Herrn Regierungsbaumeister 
Grahl, Berlin, übertragen, welcher hierzu Ausstand 
bis zum April d. J. erhalten hat. 


d Erlangung von Entwürfen und Be- 
rechnungen für Tragfedern von Eisenbahn- 
wagen, für welche Arbeit ein Preis von 4000 M aus- 
gesetzt ist, wurde die Bearbeitung Herrn Regierungs- 
baumeister Wedell, Charlottenburg, übertragen. Die 
Arbeit soll Ende 1914 beendet sein. 

Wegen der Einzelheiten bezüglich dieser unter 
1—4 erwähnten Arbeiten wird noch auf die Annalen 
vom 15. Dezember 1912, Band 71 No. 852 und vom 
l. Januar 1913, Band 72, No. 853 verwiesen. 


5. Das Preisausschreiben „Kritische Unter- 
suchungen über den gegenwärtigen Stand der 
Schmiedetechnik“ dürfte im Laufe des Jahres 1914 
bestimmt zum Abschlufs gelangen, da der Verfasser 
scine Arbeit in 2 ev. 3 Bänden im Druck erscheinen 
läfst. (Vergl. Annalen vom 15. Dezember 1909 Band 65, 
No. 780 und vom 15. Februar 1912 Band 70, No. 832). 


6. In der Versammlung vom 2. Dezember 1913 
ist eine neue Ausschreibung betreffend „Gewinnung 
und Verwertung von Nebenerzeugnissen bei 
der Verwendung von Stein- und Braunkohle“ 
beschlossen und ein Preis bis zu 2000 M ausgesetzt. 
Die Ausschreibung ist am 15. Dezember veröffentlicht. 
(Vergl. Annalen vom 15. Dezember 1913, Band (3 
No. 876.) 

Im Laufe des Jahres 1913 erhielt der Verein folgende 
Zuwendungen: 


1. Vondem NorddeutschenLokomotiv-Verband 
für wissenschaftliche Zwecke im Lokomotivbaufach 
für das Jahr 1913 3000 M. 

2. Von der Norddeutschen Wagenbauver- 
einigung für das Jahr 1913 für Prämiierungs- 
zwecke 5000 M. 

3. Von der Accumulatorenfabrik A.-G. Berlin 
aus Anlafs des 70. Geburtstages des Herrn 
Ministerialdirektors PDr.: Aug, Wichert für 
Förderung der Vereinszwecke 5000 M. 

4. Von der Allgemeinen Elektricitäts-Ge- 
sellschaft, Berlin, den Siemens-Schuckert- 
Werken, Berlin, den Bergmann Elektri- 
zitätswerken, Berlin, Maffei-Schwartz- 
kopffwerken, Berlin für die 5 Jahre 1913—1917 
eine jährliche Zuwendung von 3000 M zur 
Förderung der Vercinszwecke, insbesondere zur 
Bewilligung von Preisen für technische Leistungen. 

Der Vorstand hat den Gebern den Dank des 
Vereins ausgesprochen und wird für ordnungsgemäfse 
Verwendung der gestifteten Beträge Sorge tragen. 
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Der Verein hat bewilligt: 

l. Einen Zuschuts in Höhe von 2000 M zahlbar in 
5 jährlichen Raten von 400 M vom Jahre 1913 ab 
an den Verlag von R. Oldenbourg für das „Unter- 
nehmen der illustrierten technischen Wörter- 
bücher in sechs Sprachen“. 

2. Aus Anlafs des Regierungsjubiläums Seiner 
Majestät des Kaisers einen Betrag von 1000 M 


an das Christianenheim der Stiftung Eisenbahn- 


Töchterhort, Erfurt. 

Dem Ausschufs für Einheiten und Formel- 
grölsen (AEF), dem aufser dem Verein Deutscher 
Maschinen-Ingenieure noch eine Anzahl Fachvereine 
angehört (vergl. Annalen vom 15. Februar 1912, Band 70, 
No. 832), gehörten an die Herren: Regierungs- und 
Baurat Loch, Regierungs- u. Baurat Messerschmidt, 
Regierungsbaumeister Nordmann und Regierungs, 
baumeister Peter. 

Als Vertreter des Vereins Deutscher Maschinen- 
Ingenieure in dem Deutschen Ausschufs für 
Technisches Schulwesen, dem aufser dem Verein 
Deutscher Maschinen-Ingenieure noch eine Anzahl 
Fachvereine angehört (vergl. Annalen vom 15. Februar 
1912, Band 70, No. 832) ist Herr Geheimer Baurat 
Schrey bestellt. Ä 

Am 10. Mai 1913 feierte unser langjähriger Vor- 
sitzender, Herr Ministerialdirektor Dr.- Jna. Wichert 
seinen 70. Geburtstag. Der Vorstand hat ihm an 
diesem Tage im Namen des Vereins durch Herrn 
Geheimen Kommerzienrat Dr.: na. Richard Pintsch, 
Herrn Geheimen Baurat Schlesinger, Herrn Geheimen 
Baurat Schrey und Herrn Baurat L. Glaser in seiner 
Wohnung eine Adresse überreichen lassen. Die Adresse, 
welche derselbe mit dem Ausdrucke freudigsten Dankes 
entgegennahm, hatte folgenden Wortlaut: 


Hochwerehrter Herr Ministerialdircktor ! 


An dem heutigen Tage, an welchem Sie Ihr sieben- 
sıgstes Lebensjahr vollenden, ist es Ihnen zur höchsten 
Freude Ihrer zahllosen Verehrer und Freunde vwergönnt, 
mit ungeschwächten Kräften des Geistes und Körpers 


Ihres verantwortungsvollen hohen Amtes wwaltend, auf 


enen mit den glänzendsten wohlverdienten Erfolgen 
gesegneten Lebensabschnitt zurücksublicken. 

Als höchster maschinentechmscher Berater des grössten 
deuschen Bundesstaates haben Sie mit glansendem 
Erfolge mitgewirkt an dem in der Well einzig da- 
stehenden wirtschaftlichen und technischen Aufschwung 
der  Preussisch-Hessischen Staats- Eisenbahnwerwaltung. 

Zahlreiche und bedeutende technische Fortschritte in 
der Ausgestaltung der Eisenbahnbetriebsmittel sind durch 
Ste eingeführt worden. 

Für immer haben Sie Ihren Namen mit der lang- 
erschnten Hebung des Anschens der Deutschen Maschinen- 
Ingenieure verknüpft; dankbar und verchrungsvoll schauen 
diese zu Ihnen auf, mögen sie ihre Kräfte dem Staate 
oder der Privat-Industrie widmen. 

Der Verein Deutscher Maschinen-Ingenieure verehrt 
in Ihnen seit mehr als einem Jahrzehnt den zielbeteussten, 
das Ansehen des Vereins unablässig wahrenden und 
mehrenden Vorsitzenden. Er blickt mit aufrichliger 
Dankbarkeit auf die unter Ihrer Leitung zurückgelegten 
Jahre zurück und gibt sich der freudigen Hoffnung hin, 
Sze noch eine lange Reihe von Jahren als bewährten 
Führer an seiner Spitze zu schen. 


Mit dem Ausdruck dieser Hoffnung verknüpfen die 


ehrerbietigst Unterzeichneten den aufrichtigen Wunsch, 
es möge über Ihrem [erneren Lebenswege das gleiche 
gültige Geschick walten, das Sie bisher geleitete. 


Berlin, den 10. Mai 1913 


Der Vorstand 
des Vereins Deutscher Maschinen-Ingeniceure: 


Geitel Pintsch 
Frischmuth Gredy 
Rimrott 


Glaser Schlesinger Denninghoh 
Müllendorf Neuhaus Obergethmann 
Rustemeyer Schrey Thuns. 


Herr Geheimer Baurat Schrey überreichte namens 
der Norddeutschen Wagenbau-Vereinigung eine 
Stiftungsurkunde, wodurch in Anerkennung der Ver- 


GLASERS ANNALEN FÜR GEWERBE UND BAUWESEN 


[No. 880] 73 


dienste des Herrn Ministerialdirektor Dr.-Ing. Wichert 
um die Hebung des Eisenbahnwagenbaues die Mittel 
zu einer Wichert-Stiftung übergeben worden waren. 


Herr Ministerialdirektor Dr.-Ing. Wichert hat 
diese Stiftung mit Dank angenommen und folgende 
Bestimmungen erlassen: 


Wichert- Stiftung. 


Aus Anlafs des 70. Geburtstages des Vorsitzenden 
des Vereins Deutscher Maschinen-Ingenieure am 10. Mai 
1913 sind von der Norddeutschen Wagenbau-Vereinigung 
20000 M (Zwanzigtausend Mark) als Grundstock zu einer 
Wichert-Stiftung dem Verein Deutscher Maschinen- In- 
genieure unter Vorbehalt von Festsetzungen über Ver- 
waltung und Zweckbestimmung der Stiftung überwiesen 
worden, worüber im Einverständnis mit der Nord- 
deutschen Wagenbau-Vereinigung und dem Vorstande 
des Vereins Deutscher Maschinen-Ingenieure jetzt Nach- 
stehendes bestimmt wird: 


SL. 
Das Vermögen der Stiftung besteht 


a) aus dem ursprünglichen Fonds von 20000 M, 

b) sowie aus etwa hinzukommenden anderweiten Zu- 
weisungen. Dieses Vermögen ist zinstragend an- 
zulegen und nicht angreifbar, 

c) aus den nicht aufgebrauchten Zinsen. 


Die Verwaltung wird durch den Säckelmeister des 
Vereins nach den Vereinssatzungen besorgt, es wird 
jedoch gesonderte Abrechnung gelcgt. 


§ 2. 


Aus den Zinsen werden einmalige oder laufende 
Beihilfen an Studierende des Maschinenbaufaches oder 
der Elektrotechnik gewährt. Hierfür kommen in nach- 
stehender Reihenfolge auf Meldung in Betracht: 


a) Personen, die im verwandtschaftlichen Verhältnis 
zum Ministerialdirektor De Jna. Wichert stehen, 

b) Angehörige von Mitgliedern des Vereins Deutscher 
Maschinen-Ingenieure, 

c) andere Personen. 


Die Auswahl erfolgt innerhalb jeder der drei Gruppen 
nach freiem Ermessen durch das Kuratorium der 
Stiftung unter Berücksichtigung der persönlichen Ver- 
hältnisse und der Würdigkeit der Bewerber. 


§ 3. 


Das Kuratorium besteht aus dem Ministerialdirektor 
Dr.- Jna. Wichert und zwei Vorstandsmitgliedern des 
Vereines, die für je drei Jahre vom Vorstande gewählt 
werden, wobei auf die Beteiligung der Norddeutschen 
Wagenbau-Vereinigung, soweit möglich, zu rücksich- 
tigen ist. An die Stelle des Erstgenannten tritt nach 
seinem Tode der jeweilige Vorsitzende des Vereins. 
Das Kuratorium erläfst jährlich die Aufforderung zur 
Meldung von Bewerbern, trifft die Auswahl unter diesen, 
setzt die Höhe der Beihilfe fest und prüft die Jahres- 
rechnungen. 

SA. 


Laufende Beihilfen können, mit dem 1. Oktober 
1914 beginnend, nur für die Dauer eines Jahres bis 
zur Höhe von 800 Mark, zahlbar im voraus in viertel- 
jährlichen Raten, festgesetzt und innerhalb eines vier- 
jährigen Studiums auch mehrmals an dieselbe Person 
gewährt werden. Dem Kuratorium bleibt die Ent- 
ziehung noch nicht gezahlter Raten aus triftigen Gründen 
überlassen. 

85. 


Bei Auflösung des Vereins Deutscher Maschinen- 
Ingenieure bleibt die Stiftung bestehen. Ueber die 
hierdurch notwendig werdenden Aenderungen dieser 
Bestimmungen entscheidet das Kuratorium. 


Berlin, den 20. Januar 1914. 
gez. Wichert. 


Der Norddeutsche Lokomotiv-Verband, ver- 
treten durch seinen Vorsitzenden Herrn Geheimen 
Kommerzienrat Ernst von Borsig und seinen Geschäfts- 
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führer Herrn Generalsekretär Ditges überreichte eine 
Adresse folgenden Wortlauts: 

Herrn 

Ministerial- und Oberbaudirektor Wichert 
- Berlin. 
Ew. Hochwohlgeboren 

beehrt sich die im Norddeutschen Lokomotiv- Verband 

susammengeschlossene Lokomotivindustrie Preussens an- 

lasslich der Feier des 70. Geburtstages die ergebensten 

und aufrichtigsten Glückwünsche darzubringen. 

Wenn die Eisenbahnen der preussisch-hessischen Ge- 
meinschaft und die deutschen Bahnen überhaupt an der 
Spitze sämtlicher Eisenbahnen der Welt stehen, was 
Sicherheit, technische Vollendung und Bequemlichkeit der 
Einrichtungen anbetrifft, so ist dies nicht zum geringsten 
Ihr Verdienst; es ist Ihrer Anregung zu verdanken, 
wenn der Lokomotivpark der preussisch-hessischen Ge- 
meinschaft auf den bisherigen Umfang gebracht worden 
ist, und wenn die Aufträge an die Fabriken so verteilt 
werden, dass die Lokomotiwindustrie und die in ihr bc- 
schäftigten Arbeiter für das ganze Jahr gleichmässig 
mit Arbeit versorgt werden. 

Die Lokomotivindustrie Preussens möchte diesen Tag 
nicht vorübergehen lassen, ohne Ew. Hochwohlgeboren für 
Ihr langjähriges aufopferungsvolles und mit Erfolg ge- 
kröntes Wirken im Dienste unseres Verkehrswesens ihren 
Dank und ihre Anerkennung auszusprechen. 

Berlin, den 10. Mai 1913. 


Der Norddeutsche Lokomotiv- Verband). 


Der Vorsitzende. Der Geschäftsführer. 
E.v. Borsig. Ditges. 

Auch diese Adresse wurde von Herrn Ministerial- 
direktor Dr.- Jna. Wichert mit aufrichtigem Dank ent- 
gegengenommen. | 

Eine weitere Glückwunsch-Urkunde wurde über- 
reicht von den höheren Beamten der preufsisch- 
hessischen Staatseisenbahnen, welche durch den 
engeren Ausschufs, bestehend aus den Herren Wirk- 
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Hauptblatt der Urkunde. 


lichen Geheimen Oberbaurat Dr.-Ing. Müller, Ober- 
und Geheimen Baurat Falke, Oberbaurat Dütting, 
Geheimen Baurat Cordes, Regierungs- und Baurat 
Anger und Regierungsbaumeister Dr Ana, Schwarze 
nebst einer Blumenspende feierlich überreicht worden ist. 

Die Glückwunsch-Urkunde ist in Form eines in 
Leder gebundenen Buches gehalten und hat folgenden 
Wortlaut: 


Dem allseitig verehrten und um das Eisenbahn- 
maschinenwesen hochverdienten Oberbaudirektor und 
Ministerialdirektor im Ministerium der öffentlichen Arbeiten 


Herrn Dr.-ing. Carl Wichert 
sprechen zu seinem 70. Geburtstage die maschinentech- 
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nischen Oberbeamten der preussisch-hessischen Staats- 
eisenbahmverwaltung die herzlichsten Glückwünsche aus. 

Sie geben hierbei ihrem tiefempfundenen Danke für 
seine langjährigen und erfolgreichen Bemühungen um 
die Hebung des Standes der höheren maschinentechnischen 
Beamten der Staatseisenbahnverwaltung  ehrerbiehigen 
Ausdruck. 


Berlin, den 10. Mai 1013. 
Im Auftrage: 
Dr.-Ing. Müller Falke Dütting 
Cordes Anger Dr.-Ing. Schwarze. 


Die Abbildungen auf dem Urkundenblatt weisen 
auf bedeutungsvolle Stätten in dem Leben des Gefeierten 
hin. Das Feld unten links gibt einen Blick auf die 
Stadt Königsberg, in der Exzellenz Wichert seine Jugend 
verlebte und wo seine dienstliche Tätigkeit begann. 
An seine verdienstvolle Tätigkeit beim Bau und Betrieb 
der Stadt- und Ringbahn zu Berlin erinnert unten rechts 
ein Ausschnitt aus den Anlagen der Stadt- und Ring- 
bahn in Berlin, und zwar am Lehrter Bahnhof. Vorn 
hebt sich die Wasserfläche des Humboldt-Hafens ab. 
Oben auf dem Bahndamm verkehren in geschäftiger 
Eile die den Verkehr der Weltstadt vermittelnden 
Züge. Im Hintergrunde sehen wir als Erinnerung an 
alte Zeiten ein Stück des früheren Hamburger Bahn- 
hofs, dessen schöne Hallen jetzt eine der neueren be- 
deutenden Schöpfungen der Staatseisenbahn-Verwaltung 
aufnehmen, nämlich das Königl. Verkehrs- und Bau- 
Museum. 

Das obere Mauerfeld wird eingenommen von dem 
Bahnhof Bitterfeld, der überspannt ist von den Drähten 
für die elektrische Zugverbindung Dessau—Bitterfeld— 
Leipzig. Vorn erblicken wir zwei zur Abfahrt bereite 
Züge, mit mächtigen elektrischen Lokomotiven. Schon 
der bedeutungsvolle Platz über der eigentlichen Urkunde 
weist auf das bedeutende Staatsbahnunternehmen hin, 
das unter Führung von Wichert in letzter Zeit ent- 
standen ist. 

Von den übrigen Bildern der Urkunde 
möge, aufser einigen symbolischen Darstell- 
ungen, noch das Bild oben links erwähnt 
werden, das die Stätte der langjährigen Wirk- 
samkeit von Exzellenz Wichert zeigt, das Mini- 
sterium der öffentlichen Arbeiten an der Vofs- 
strafse in Berlin. 

In künstlerischer Anordnung sind die 
Namen der maschinentechnischen höheren Be- 
amten, des Ministeriums und des Königl. Eisen- 
bahn - Zentral- Amts sowie der Direktionen, 
Altona, Berlin, Breslau, Bromberg, Cassel, Cöln, 

| Danzig, Elberfeld, Essen, Erfurt, Hannover, 

Frankfurt a. M., Halle, Kattowitz, Königsberg 

und Magdeburg, Mainz, Münster, Posen, Saar- 
e brücken und Stettin verzeichnet. 

i Die Urkunde wurde im Auftrage des 
| engeren Ausschusses in dankenswerter Weise 
von Herrn Geheimen Baurat Ernst Schwartz, 
dem hochbautechnischen Mitgliede der Königl. 
=| Eisenbahndirektion Berlin, entworfen, und 
alsdann von dem Architekten im Ministerium 
der öffentlichen Arbeiten Herrn Milde aus- 
geführt. 

Herr Ministerialdirektor Dr.-Ing. Wichert 
hat seinem Dank mit folgender Zuschrift Aus- 
druck gegeben: 

Berlin, den 15. Mai 1913. 

Die höheren maschinentechnischen Beamten der 
Preussisch-hessischen Staatseisenbahnverwaltung haben mir 
aus Anlass der Vollendung des siebzigsten Lebensjahres 
ihre Glückwünsche in einer prachtvollen, künstlerisch 
‚ausgeführten Adresse dargebracht und darin den Ge- 
fühlen, die sie für mich hegen, herzlichen Ausdruck ge- 
geben. Diese einmütige Kundgebung meiner Fach- 
genossen ist mir nicht nur eine grosse Ehre gewesen, 
sie hat mir cine stolze Genugtuung und grosse Freude 
bereitet. Denn sie gibt mir die Gewissheit, dass meine 
langjährige, stets auf den Fortschritt der Maschinen- 
technik und ihrer Träger bei den Staatseisenbahnen ge- 
richtete Tätigkeit allgemeine Zustimmung und Anerkennung 
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gefunden hat und dass das Band, das die Fachgenossen 
von jeher in so ausgezeichneter Weise umschliesst, sich 
im Laufe der Jahre immer enger und reger geknüpft 
hat. Mit dem Wunsch, dass dies stets so bleiben möge, 
bitte ich die mit der UVeberreichung der Adresse beauf- 
fragten Herren, sämtlichen Fachgenossen meinen besten 
Dank freundlichst zu übermitteln. 
Dr.-Ing. Wichert, 
Oberbau- und Ministerialdirektor. 


Von zahlreichen Seiten wurde unser Vorsitzender 
durch Blumenspenden herrlichster Art erfreut. Der 
Jubilar hat alle diese Ehrungen mit freudiger Ueber- 
raschung angenommen und sich über die grofsen 
Ehrungen, die ihm in so vielseitiger Weise zuteil ge- 
worden sind, mit hoher Dankbarkeit ausgesprochen. 

Als allgemeine Feier hatte der Geselligkeits- 
Ausschufs des Vereins Deutscher Maschinen-Ingenieure 
am Sonnabend, den 17. Mai ein Festmahl in den 
prächtig geschmückten Festräumen der Gesellschaft der 
Freunde zu Berlin, Potsdamerstrafse, veranstaltet, zu 
dem Herr Ministerialdirektor Dr.- Jng. Wichert sein Er- 
scheinen freundlichst zugesagt hatte. Es waren zu dieser 
Feier zahlreiche Ehrengäste eingeladen und erschienen. 

Herr Wirklicher Geheimer Oberbaurat "Dr Aua. 
Müller eröffnete das Fest und brachte ein Hoch auf 
den Kaiser aus, während Herr Geheimer Baurat Schrey 
zunächst die Ehrengäste begrüfste und dann in einer 
gehaltvollen, formvollendeten Rede unter dem Ausdruck 
der unbegrenzten Verehrung und tiefer Dankbarkeit der 
Festversammlung den Jubilar und seine Verdienste um 
das Eisenbahn-Maschinen-Baufach, die Leitung des 
Vereins Deutscher Maschinen-Ingenieure und die Hebung 
des Standes feierte. Nach tief empfundenen Dankes- 
worten des Gefeierten sprach Herr Geheimer Baurat 
Max Krause namens der Ehrengäste. Zu dem Fest 
waren hervorragende Vertreter der Industrie und viele 
Mitglieder des Vereins, mehrere Eisenbahndircktions- 
Präsidenten, sowie zahlreiche Oberbeamte von allen 
Eisenbahndirektionen erschienen. Das Fest verlief ın 
durchaus harmonischer und würdiger Weise und trugen 
die von Herrn Geheimen Baurat Cordes und Re- 
gierungs- und Baurat Rischboth gedichteten Tafellieder 
sehr zur Hebung der Stimmung und Erheiterung bei. 

Unser Vorsitzender Oberbau- und Ministerialdirektor 
Dr.- Jng. C. Wichert wurde im Mai v. Js. durch die 
Verleihung des Charakters als Wirklicher Geheimer 
Rat mit dem Prädikat Exzellenz ausgezeichnet und 
hat ihm hierzu der stellvertretende Vorsitzende Herr 
Geheimer Regierungsrat Geitel namens des Vorstandes 
und der Mitglieder des Vereins die innigsten und 
wärmsten Glückwünsche ausgesprochen. 


Der Geselligkeits- Ausschuls 
folgenden Herren: 

Regierungs- und Baurat Anoe Dipl.- Jng. Flohr, 
Regierungsrat Garnich, Geheimer Regierungsrat 
‘Geitel, Baurat Glaser, Regierungsbaumeister Golt- 
dammer, Regierungsbaumeister Hörlein, Baurat 
Dr.:Jng. Nicolaus, Geheimer Regierungsrat Riedel, 
Regierungsbaumeister Schmelzer, Fabrikbesitzer 
Schulze-Janssen, Geheimer Baurat Schumacher, 
Regierungsbaumeister a. D. Fabrikbesitzer Wurl, Re- 
gierungsrat Dr.: ng. Zillgen. 

Zugewählt wurden die Herren Regierungsbaumeister 
Harprecht und Regierungsbaumeister Wilcke. 

Im Laufe des Jahres sind ausgeschieden die Herren 
Regierungsbaumeister Goltdammer und Regierungs- 
baumeister Hörlein. 

Während des Jahres 1913 wurden vom Gesellig- 
keitsausschufs folgende 9 Veranstaltungen dargeboten: 

l. Ein Winterfest mit Ball in den Festsälen 
der Ressource, Oranienburgerstr. 18, am 15. Februar1913. 

2. „Die Weltmacht des Eisens.“ Vortrag mit 
Lichtbildern und kinematographischen Aufnahmen aus 
Hüttenwerken von A. Kessner, Konstruktions-Ingenieur 
an der Kgl. Technischen Hochschule zu Charlottenburg, 
im wissenschaftlichen Theater der Urania, Tauben- 
strafse 48-49, am 14. März 1913. 

3. Ein Vortrag des Herrn Regierungsbaumeister 
Domnick über Reisebilder aus Deutsch-Ost- 


bestand aus 
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afrika (mit Lichtbildern) im Gesellschaftssaale des 
Landwehroffizierkasinos, Charlottenburg, Hardenberg- 
strafse 31, am 29. April 1913. 

4. Ein Ausflug mit Damen nach Wannsee 
und Dampferrundfahrt auf dem Jungfern- und Lehnitz- 
see, am 14. Juni 1913. 

9. „Mit dem Imperator nach New York“. Vortrag 
von Herrn Direktor Franz Goerke im wissenschaft- 
lichen Theater der Urania, Taubenstr. 48-49 mit Licht- 
bildern und kinematographischen Aufnahmen von 
Brown & Dawson, Stamford, J. Hamann, Hamburg u. a. 
Im Anschlufs hieran ein zwangloses Zusammensein 
mit gemeinsamem Rebhuhnessen im Weinhaus Rhein- 
gold, Bellevuestrafse (Kaisersaal), am 12. September 1913. 

6. Eine Besichtigung der „Sarotti“, Cho- 
coladen- und Cacao-Industrie-A.-G. in Berlin- 
Tempelhof, Teilestrafse, am 9. Oktober 1913. Im 
Anschlufs hieran gemütliches Beisammensein im Grand- 
Restaurant Belle-Alliance, Belle-Allianceplatz 8. 

1. Ein Herrenabend in den Festsälen der 
Ressource, Oranienburgerstr. 18 am 8. November 1913, 
bei welchem durch Mitglieder des Vereins „Der 
Einsiedler von Melchow oder das Enteignungs- 
verfahren“, ein märkisches Heimatspiel in einem Akte 
mit Gesang, verfafst vom Regierungs- und Baurat 
Rischboth, aufgeführt wurde. 

8. Ein Weihnachts -Gesellschaftsabend mit 
gemeinschaftlichem Abendessen in den Festsälen der 
Ressource, Oranienburgerstr. 18, am 13. Dezember 1913. 

Alle diese Veranstaltungen crfreuten sich zahlreichen 
und stets wachsenden Besuches. 

Die Kassenprüfung übernahmen Herr Geheimer 
Regierungsrat Thuns und Herr Gcheimer Baurat 
Rustemeyer, die die ordnungsgemäfse Verwaltung 
des Vereinsvermögens sowie die Buchführung zu prüfen 
hatten. 

Das Vereinsvermögen bestand am Schlusse des 
Jahres 1913 aus 

a) einem Barbestande von 16 569,77 M, 
b) und folgenden Schuldbucheintragungen bei der 
Hauptverwaltung der Reichsschulden und Staats- 


schulden, 

l. 31/» proz. Staatsschuldbucheintragung 50 000 M 

2.3 „ Reichs ` j 10 000 „ 

3. A n „ „ H 20 000 n 

4. 4 D U ” ” 20 000 d 
100 000 M. 


Die Wichert-Stiftung hat folgende Mittel: 
a) Bankguthaben . ; 654,80 M 
b) 4 proz. Staatsschuldbucheintragung 20 000,— e 
Nennwert. 
Der Haushalt umfafste im Jahre 1913: 48 344,32 M 
Einnahmen, 53 200,92 M Ausgaben, darunter für Ankauf 
von Wertpapieren 31 129,40 M und für gesellige Zwecke 
2928,16 M, die dem Geselligkeits- Ausschufs zur Ver- 
fügung standen. Die Differenz der Ausgaben gegen- 
über den Einnahmen ist aus dem Ueberschufs des Vor- 
jahres gedeckt worden. 


| 
| 
| Nennwert 


Der Vorsitzende läfst hierauf die in der Tages- 
ordnung angekündeten Wahlen vornehmen. 

Die auf Grund des § 10 der Satzungen in diesem 
Jahre ausscheidenden Vorstandsmitglieder, nämlich die 
Herren: Ministerialdirektor Dr.:Jng. Wichert, Ex- 
| zellenz, Geheimer Regierungsrat M. Geitel, Fabrik- 
| direktor F. Gredy, Dr. phil. E. Müllendorff, General- 

direktor F. A. Neuhaus, deren Amtsdauer im Jahre 
1911 begonnen hat, werden durch Zuruf auf eine 
weitere dreijährige Dauer einstimmig in den Vorstand 
gewählt. 

Der Vorsitzende, seine beiden Stellvertreter, der 
Säckelmeister und Schriftführer sowie sein Stellver- 
treter wurden auf Antrag der Versammlung durch Zu- 
ruf, gegen den sich kein Widerspruch aus der Ver- 
sammlung erhoben hatte, wiedergewählt. Die anwe- 
senden Vorstandsmitglieder nahmen die Wahl mit 
Dank an. 

Ebenso wird der Geselligkeitsausschufs, bisher be- 

ı stehend aus den Herren: Regierungs- und Baurät 


`» 
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Anger, Dipl.:Jng. Flohr, Regierungsrat Garnich, 
Geheimer Regierungsrat Geitel, Baurat L. Glaser, 
Regierungsbaumeister E. Harprecht, Baurat Dr.-Ing. 
Nicolaus, Geheimer Regierungsrat Riedel, Regie- 
rungsbaumeister Schmelzer, Fabrikbesitzer Schulze- 
Janfsen, Geheimer Baurat Schumacher, Regierungs- 
baumeister Wilcke, Regierungsbaumeister a. D. Wurl 
und Regierungsrat Dr.- Jna. Zillgen einstimmig durch 
Zuruf für das Jahr 1914 wiedergewählt. 

Die Zuwahl der drei vorgeschlagenen Herren: Re- 
gierungsbaumeister G. Hammer, Regierungs- und Bau- 
rat B. Messerschmidt, Regierungsrat G. A. Zweiling 
zum Ausschufs für Verwendung der gestifteten Fonds 
ergibt die einstimmige Annahme der Wahl. Die schrift- 
lichen Erklärungen über die Annahme der Wahl 
werden von den nicht anwesenden Herren eingeholt 
werden. 

Demnächst spricht Herr Professor J. Jahn, Danzig- 
Langfuhr, über: 


Die geschichtliche Entwicklung der grundlegenden 
Anschauungen im Lokomotivbau. 


Der interessante, durch Lichtbilder ergänzte Vor- 
trag wurde mit grofsem Beifall aufgenommen und soll 
später veröffentlicht werden. 


Der Vorsitzende dankt im Namen des Vereins dem 
Herrn Vortragenden für seine hochinteressanten Aus- 
führungen, welche durch zahlreiche Lichtbilder erläutert 
wurden. 

Die Abstimmung hat die Aufnahme folgender 
Herren als ordentliche Mitglieder ergeben: 

Bruno Albrecht, Regierungsbaumeister a. D., 
Berlin-Friedenau, Arnold Bantzer, Dipl.-Jng., Kgl, 
Sächs. Regierungsbauführer, Berlin, Wilhelm Becker, 
Regier ungsbauführer, Hannover, Friedrich Fuchs, Be 
gierungs- und Baurat, Strafsburg, Bruno Geisler, 
Dipl.-Ing., Patentanwalt, Berlin, Werner Glanz, Her- 
zoglich Braunschweigischer Eisenbahndirektor, Blanken- 
burg a. Harz, Karl Günther, PDipl.:ng., Regierungs- 
bauführer, Charlottenburg, Wilhelm Ising, Regierungs- 
baumeister, Essen, Rudolf Mohr, Dipl.-Jng., Herms- 
dorf b. Berlin, Wilhelm Neumann, Regieryungsbau- 
meister, Vorstand des Eisenbahnmaschinenamts Beuthen 
O.-Schl., Erich Prankel, Regierungsbaumeister, Char- 
lottenburg, Willy Riemann, Regierungsbaumeister 
a. D., Berlin, Georg Wolf, Fabrikdirektor, Berlin- 
Wilmersdorf, Walter Zschoch, Pipl.:Jng., Regierungs- 
bauführer der Kgl. Sächs. Staatsb., Dresden. 

Die Niederschrift der Versammlung vom 2. De- 
zember 1913 ist genehmigt. 


Die 7000 ste Lokomotive der Hannoverschen Maschinenbau-Actien-Gesellschaft, 
vormals Georg Egestorff, Hannover-Linden*) 


(Mit 3 Abbildungen) 


Am 30. Januar 1914 verliefs die 7000 ste Loko- 
motive (Abb. I und 2) das Werk. Es ist dies eine 
E-Heifsdampf-Güterzug-Lokoniotive der Preufsischen 
Staatseisenbahn mit dreiachsigem Tender von 16,5 cbm 
Wasserraum, für schweren Güterzugdienst bestimmt. 
Der Langkessel besteht aus zwei zylindrischen Schüssen 
von 1600 mm Durchmesser, seine Achse liegt 2700 mm 
über Schienenoberkante. Die Feuerkiste ist nach dem 


angeordnet. Entgegen der früheren Ausführung werden 
die Rauchrohre nach der Mitte der Rohrwand zu ver- 
legt und bleiben seitlich noch von einer gröfseren An- 
zahl Siederohre umgeben; die Beanspruchung der Rohr- 
wand wird hierdurch erfahrungsgemäfs bedeutend ver- 
mindert. In der Rauchkammer werden die Rauchrohre 
von Fächerklappen mit sogen. Trommelverschlufs ab- 
gedcckt. 


Abb. 1. 
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Lokomotive No. 7000. 
E-Heißdampf-Güterzug-Lokomotive Gattung „Gıo* der Preußischen Staatsbahn, gebaut im Jahre 1914. 


Zylinderdurchmesser 630 ınm 


Fester Radstand 


Kolbenhub Tr Jg er 660 , Gesamtradstand . 
Treibraddurchmesser . 1400 „ Dampfüberdruck 
Charakteristik nach Garbe C = 26,4 Rostfläche 


HCH 
Zugkraft « = 0,85 3 De 16 800 kg 


Rahmen zu eingezogen und zwischen den Rahmenplatten 
gestützt, ihre Hinterwand ist nach vorn gekümpelt. Die 
vordere Reihe der Deckenanker ist beweglich aus- 
gebildet. Die Versteifung der Stirnwand und Seiten- 
wände der Feuerkiste erfolgt durch kupferne hohl- 
gewalzte Stehbolzen. 

Der in 24 Rauchrohren von 125/133 Durchmesser 
E Schmidt’sche Ueberhitzer ist in 4 Reihen 


*) Nach „Hanomag-Nachrichten“, Februar 1914. 


Heizfläche, fenerberuhrt: 14 Ro a 134,5 149 2 
Ueberhitzerheizfläche . 


3000 mm Gesamte innere Heizfläche 202 qm 
6000 „ Leergewicht . 64 000 kg 
12 at Reibungsgewicht 70500 . 
2,62 qm Dienstgewicht 70560 „ 
Leergewicht des Tenders 20640 „ 
53 , Dienstgewicht des Tenders 45210 „ 


Zur Dampfverteilung dienen Kolbenschieber von 
220 mm Durchmesser mit doppelter Einströmung und 
schmalen Federringen von 6 mm Breite. Aufser dem 
bei Leerlauf von Hand einzuschaltenden Druckausgleich 
(Hahn zur Verbindung der Räume vor und hinter dem 
Kolben) sind noch Luftsaügeventile Bauart Knorr vor- 
handen, die ebenfalls von Hand gleichzeitig mit der 
Umlaufvorrichtung betätigt werden. 

Zur Erzielung einer genügenden Beweglichkeit in 
Gleiskrümmungen ist die erste und fünfte Kuppelachse 
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nach beiden Seiten um je 28 mm verschiebbar ausge- 
bildet. Die Spurkränze der dritten Achse (Treibachse) 
sind um je 5 mm schwächer gedreht. 

An Sonderausrüstungen sind vorhanden: 

Abdampfspeisewasservorwärmer der Preufsischen 
Staatseisenbahn, neueste Bauart, Ventilregler Schmidt 
& Wagner, Friedmann- Schmierpumpe mit sechs Abgabe- 
stellen, Marcotty-Rauchverminderung, Handsandstreuer 
Bauart Kontze, Dampf- 
läutewerk, Dampfbremse, 
Dampfheizung und Gas- 
beleuchtung. 

Während die rechts rn TÉL 
angeordnete Strahlpumpe (| ER 
unmittelbar in den Kessel Ui Geng ét 
speist, befindet sich an —ern IS 
der linken Maschinenseite | aa; 
(Heizerseite) eine Dampf- — -þik 
pumpe, die in 40 Hüben 
240 l/min fördert und das 
Wasser vom Tender durch 
den Vorwärmer hindurch 
in den Kessel drückt. 

Der Vorwärmer ist an 
den Hauptrahmenplatten 
befestigt, er besteht im 
wesentlichen aus einem Be- 
hälter, in dessen Stirn- 
wände 180 Stück Messing- 
Wasserrohre eingewalzt 
sind. 
beiden Stirnwände des Vor- 
wärmers sind gewölbte 
Flufseisengufs-Deckel vorgesehen, die mit den Rohr- 
wänden zusammen je eine Wasserkammer bilden. 

Das Speisewasser tritt in die Kammern zwischen 
Rohrwand und Verschlufsdeckel und durchströmt die 
Messingrohre. Der Raum zwischen Blechmantel, Rohr- 
wänden und Messingrohren wird vom Dampf erfüllt, 
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rechnet bei Vorwärmern dieser Bauart mit einer Kohlen- 
ersparnis von 10 v. H. (vergl. Vortrag Hammer in 
„Glasers Annalen“ 1914. 1- S.4) 

Der Kessel der Lokomotive genügt für eine Dauer- 
leistung von 1000 PSe. 

Der dreiachsige Tender von 16,5 cbm Wasseraum 
und 7t Kohlenvorrat entspricht der neuesten Regel- 
bauart der Preufsischen Staatseisenbahn. Der Rad- 


Abb. 2. 
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Zum Abschlufs der Sehnittzeichnung der E-Heißdampf-Güterzug-Lokomotive Gattung „G10“, Fabrik-Nummer 7000. 


Maisstab 1:93. 


durchmesser beträgt 1000 mm, fester Radstand 4400 mm. 
Die Mittelachse hat beiderseits 8 mm Seitenspiel. Um 
bei der Fahrt mit Tender voran der Bedienungsmann- 
schaft einen genügenden Ausblick auf die Strecke zu 
sichern, sind die Kohlenvorräte in einem mittleren Auf. 
bau untergebracht. Der Angriffspunkt der hinteren 


Die ı. 


wozu ein Teil des Zylinderabdampfes aus den beiden 
hinteren Auspuffkasten und der Abdampf der Speise- 
wasser- und Luftpumpe verwendet wird. Der Abdampf 
umstreicht die mit Wasser gefüllten Rohre und gibt 
auf diese Weise seine Wärme an das Kesselspeise- 
wasser ab. 

Die dampfberührte Rohrheizfläche des Vorwärmers 
beträgt 15,4 qm. Das sich bildende Niederschlagwasser 
des Abdampfes wird durch ein Rohr mit breiter Oeffnung 
in der Maschinenmitte zwischen beiden Hauptrahmen- 
blechen ins Freie geführt. Die Preufsische Staatsbahn 


und 7000. Hanomag-Lokomotive. 


Zugvorrichtung befindet sich vor der letzten Achse, 
damit der Ausschlag des Zughakens bei der Einstellung 
in Gleiskrümmungen nach Möglichkeit vermindert wird. 
Sämtliche 6 Räder werden durch Wurfhebelbremse 
beiderseits gebremst. 

Lokomotive und Tender wurden unter Betriebs- 
Nr. 5425 der Königlichen Eisenbahn-Direktion Königs- 
berg überwiesen. 

In Abb. 3 sind die 1. und die 7000. Lokomotive 
der Hannoverschen Maschinenbau-Actien-Gesellschaft, 
vormals Georg Egestorff neben einander gestellt. 


Verschiedenes 


Gesetzliche Regelung des Baumeistertitels.*) Der Ver- 
band Deutscher Architekten- und Ingenieur-Ver- 
eine hatte in einer Eingabe an den Bundesrat bereits im 

Jahre 1909 beantragt, bei einer Regelung, geschehe diese 
= durch den Bundesrat oder durch die Einzelstaaten, dafür 
eintreten zu wollen, dafs der Titel Baumeister den Baufach- 
leuten mit voller akademischer Ausbildung vorbehalten bleibe 


RH Vergl. auch Annalen 1913, Band 73, Seite 224, Deutsche Bau- 
zeitung 1914, No. 7, und Zentralblatt der Bauverw. 1914, S. 84. 


| 
| 
| 
| 
| 
| 
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und den Baufachleuten mit mittlerer Fachschulbildung der 
Titel Baugewerksmeister zugesprochen werde. In einer 
neuen am 12. Januar 1914 an den Bundesrat gerichteten 
Eingabe hat der Verband nachstehenden Antrag gestellt: 


Im Gegensatz zu anderweitigen Vorschlägen bittet der 
Architekten-Verein zu Berlin den hohen Bundesrat, die Bau- 
meistertitelfrage im Sinne des vorgenannten Verbandsantrages 
so zu regeln, dafs den Handwerksmeistern die Führung des 
Baumeistertitels verschlossen bleibt und dafs in Zukunft die 
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Ernennung zum Baumeister seitens der Bundesstaaten gleich- 
mäfsig nur auf der Grundlage nachstehender Anforderungen 
erfolgen darf: l 

l. Besitz des Reifezeugnisses einer 
höheren Lehranstalt. 

2. Besitz des akademischen Grades „Dipl.:Ina.” 
auf Grund der bestandenen Diplomprüfung an einer 
technischen Hochschule. 

3. Ableistung einer dreijährigen praktischen Ausbildung- 
zeit, die unter staatlicher Aufsicht mit besonderer 
Berücksichtigung des späteren Sonderberufs im Privat-, 
Kommunal- oder Staatsbauwesen zu erfolgen hat, und 
Ablegung einer dem späteren Sonderberuf entsprechen- 
den Baumeisterprüfung vor einem der bundes- 
staatlichen Oberprüfungsämter, die dann nicht nur 
ausschliefslich aus höheren Staats- und Kommunalbau- 
beamten zusammengesetzt sein dürfen, in denen viel- 
mehr auch hervorragende Vertreter der Privatindustrie 
und des Zivilbauwesens gleichberechtigt mitwirken 
sollen. 

Der Verband Deutscher Diplom-Ingenieure steht 
auf dem Standpunkt, die Einrichtung eines weiteren Examens 
nach der Diplom-llauptprüfung zu verwerfen, und ersucht 
in seiner Eingabe an den Bundesrat vom 19. Dezember 1913, 
die er auch dem Herrn Minister der öffentlichen Arbeiten 
sowie an Rektor und Senat sämtlicher Technischen Hoch- 
schulen gesandt hat, die Frage dahingehend zu regeln, dafs 
Personen, die die Diplom-Hauptprüfung an einer deutschen 
Technischen Hochschule abgelegt haben, ohne jede weitere 
Prüfung bezw. auf Grund einer Bewährung in mehrjähriger 
Tätigkeit in der Privatpraxis zur Führung des Titels Bau- 
meister befugt sein sollen. 

Gegen diese Eingabe des Verbandes Deutscher Diplom- 
Ingenieure hat sich Herr Dr. Leiner in der Wochenschrift 
des Architekten-Vereins No. 3 vom Jahre 1914 gewandt und 
eingehend begründet, weswegen es nicht erwünscht ist, dafs 
sich die Diplom-Ingenieure in die Bestrebungen der Re- 
gierungsbaumeister zum Schutze ihres Baumeistertitels 
mischen. 

Die Eingaben des Architekten-Vercins zu Berlin sowie 
des Verbandes Deutscher Diplom-Ingenieure in der An- 
gelegenheit der gesetzlichen Regelung des Baumeistertitels 
sind in der No.5 vom 31. Januar 1914 der Zeitschrift des 
Verbandes Deutscher Architekten- 
veröftentlicht. 


neunklassigen 


und Ingenieur-Vereine 


Erklärung deutscher Maschinenfabriken betreffend Ab- 
änderung der Leistungseinheit „Pferdestärke“. Der Aus- 
schufs für Einheiten und Formelgröfsen (AEF) hat auf An- 
regung des Verbandes deutscher Elektrotechniker beschlossen: 
„Die technische Einheit der Leistung heifst Kilowatt oder 
Grofspferd. Sie ist praktisch gleich 102 Kilogrammeter 
in der Sekunde und entspricht der absoluten Leistung 
1010 Erg in der Sekunde“, 

Die Redaktion der Zeitschrift des Vereins deutscher 
Ingenieure hat ın No. 45 und 48 vom 8. und 29. November 
1913 bereits aufgefordert, diese Bezeichnung für die Folge 
zu benutzen. 

Man hat sich nun in erster Linie zu fragen: Liegt für 
eine derartige Aenderung ein wesentliches Bedürfnis vor? 
Diese Frage ist zu verneinen, da die Bezeichnung „Pferde- 
stärke“ ein völlig brauchbares Mafs der Leistung und prak- 
tisch eine der wenigen Bezeichnungen darstellt, welche im 
internationalen Verkehr der Maschinenindustrie allgemein 
verwendet wird. Gerade aus diesem Grunde auch mufs die 
Aenderung einer solchen Einheit nicht nur unter den ein- 
heimischen Abnehmern Verwirrung hervorrufen, sondern 
es besteht hauptsächlich auch die Gefahr für den Export 
deutscher Maschinen in das Ausland. Die deutsche Ma- 
schinenindustrie setzt ihre Erzeugnisse in allen Ländern der 
Erde ab und steht im schärfsten Wettbewerb mit der 
Industrie anderer Länder, die eine solche von einer einzelnen 
Nation ausgehende Neuerung nicht nur nicht mitmachen, 


sondern auch die Gelegenheit ergreifen werden, um die 
hierdurch hervorgerufene Verwirrung in den zum Teil tech- 
nisch nicht gebildeten Abnehmerkreisen zu ihren Gunsten 
auszunutzen. Der deutsche Maschinenbau hat also gar keine 
Veranlassung, in einer so einschneidenden Frage die Führung 
zu übernehmen; er mufs vielmehr auf seine mit der Be- 
zeichnung „Pferdestärke“ vertrauten Abnehmerkreise in 
erster Linie Rücksicht nehmen. 

Eine solche Aenderung kann nur durch ein internatio- 
nales Abkommen in die Wege geleitet werden und welche 
Schwierigkeiten hierbei zu überwinden sind, zeigen die durch 
Jahre sich bereits hinziehenden Verhandlungen bezw. Ab- 
schaffung des „Withworth-Gewindes“ und auch des „Morse- 
kegels“ zur Genüge. 

Die deutschen Maschinenfabriken erheben daher durch 
die von 67 Fabriken unterzeichnete Erklärung gegen eine 
Aenderung der bisherigen Leistungseinheit „Pferdestärke“ 
Einspruch, da sie nur geeignet erscheint, Verwirrung in 
ihren Abnehmerkreisen zu stiften und insbesondere auch 
die Gefahr vorliegt, dafs der ausländische Wettbewerb diese 
Unklarheit ausnützen wird zum Schaden unseres einheimischen 
Maschinenbaues; sie erklären hiermit, dafs sie nach wie 
vor nur die auch im internationalen Verkehr als brauch- 
bare Einheit der Leistung durchaus bewährte Bezeichnung 
„Pferdestärke“ verwenden und die Bezeichnung „Grofspferd“ 
ablehnen. 

Vorstehende Erklärung war zunächst dem Verein 
deutscher Ingenieure zugegangen, welcher dieselbe dem 
AEF weitergegeben hatte. Der AEF antwortete hierauf 
wie folgt: 

„Der AEF hat geglaubt, die Annahme des Kilo- 
watts als Einheit der Leistung statt der Pferdestärke 
dadurch zu erleichtern, dafs er den Kreisen, bei denen 
der Uebergang vermutlich etwas gröfsere Unbequem- 
lichkeiten verursachen würde, noch einen zweiten 
Namen der Einheit zur Verfügung stellte. Da sich 
nun ergibt, dafs gerade diese Kreise den zweiten 
Namen nicht nur nicht gebrauchen wollen, sondern 
sogar von dem Fortbestehen dieses Vorschlages ernste 
Nachteile befürchten, wird der AEF keinen Augen: 
blick säumen, den beanstandeten Satz zu ändern.“ 


Berufung des Regierungsbaumeisters Rintelen in die 
Dienste der Republik Ecuador. Herr Regierungsbaumeister 
Karl Rinteen, bisher Vorstand des Königlichen Eisenbahn- 
Werkstättenamts zu Stendal, ist auf 4 Jahre aus dem 
preufsischen Staatseisenbahndienst beurlaubt worden, um 
einem Rufe in das Ministerium des Innern der Republik 
Ecuador als Berater und Gutachter für das gesamte Eisen- 
bahnwesen zu folgen, und wird dieser Berufung sofort Folge 
leisten. Seine vieljährige Erfahrung im kolonialen Eisen- 
bahnwesen, die sich Herr Rintelen in Deutsch-Südwest- 
Afrika sammeln konnte, dürfte wohl die Wahl des Herrn 
Ministers auf ihn gelenkt haben. In der neuen Stellung 
wird Herr Rintelen vielseitige und schwierige Aufgaben zu 
lösen haben. Die Bahnen Ecuadors gehören wegen des 
schroffen Gebirgscharakters zu den interessantesten der 
Erde; die Bahn vom Hafen Guayaquil zur Hauptstadt Quito, 
die auf 2850 m Meereshöhe liegt, hat z. B. einen Höhen- 
rücken von 3300 m zu überwinden. 

Wir können nur wünschen, dafs Herr Regierungsbau- 
meister Rintelen Gelegenheit haben wird, die Verbindung 
des deutschen Verkehrswesens und der deutschen Industrie 
mit Süd-Amerika zu fördern. Seine Ausreise wird er von 
Hamburg aus sofort antreten und demnächst in der Landes- 
hauptstadt Quito seinen Wohnsitz nehmen. 


Eisenbahnbau in China. Wie der „Berliner Actionair“ 
nach der Frankf. Ztg. berichtet, sind die zwischen Deutsch- 
land und China schwebenden Verhandlungen zu einem vor- 
läufigen Abschlufs gekommen. Es ist zwischen dem deutschen 
Gesandten in Peking und dem chinesischen Minister des 
Auswärtigen ein Abkommen unterzeichnet worden, das 
neue deutsche Bahnbauten in Nord-China vorsieht, und 
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zwar: |. eine Bahn von Kaumi an der bisherigen Schantung- 
bahn nach Itschaufu und darüber hinaus an den Schnittpunkt 
der "Tientsin—Pukau-Bahn mit dem alten Kaiserkanal in 
Hantschuang; 2. eine Verbindungslinie zwischen der Tientsin— 
Pukau- und Peking—Hankau-Bahn, und zwar von Tsinanfu 
ungefähr nach Schuntefu. Beide Bahnen werden als 
chinesische Staatsbahnen vom chinesischen Verkehrs- 
ministerium gebaut, das zum Bau der Bahnen sich deutschen 
Kapitals, deutscher Materialien und eines deutschen Chef- 
ingenieurs und Betriebsleiters bedienen wird. Der be- 
treffende deutsche Chefingenieur soll solange in chinesischen 
Diensten bleiben, wie der Anleihevertrag der Bahn läuft. 
Der Kapitalbedarf für beide Bahnen wird auf ungefähr 
10—80 Millionen Mark geschätzt. 

Freitragendes Trägergebilde aus mehreren von einem 
mittleren Knotenpunkte nach den Auflagern gehenden Teilen. 
Unter Bezugnahme auf einen Versuch mit einem eisernen 
3.endigen Balken (vergl. Glasers Annalen 1912, Band 71, 
Hett 9 vom 1. November) ist dem Herrn Regierungsbau- 
meister a. D. Richard Sonntag, Berlin-Wilmersdorf, Hol- 
steinischestr. 48 unter No. 269 443 mit Giltigkeit vom 28. Juli 
1912 ab ein Patent erteilt, dessen Patentanspruch lautet: 

„Freitragendes Trägergebilde aus mehreren von einem 
mittleren Knotenpunkt nach den Auflagern gehenden Teilen, 
dadurch gekennzeichnet, dafs je zwei beliebige Teile einen 
von 180° verschiedenen Winkel, je zwei benachbarte Teile 
einen Winkel kleiner als 180° einschliefsen und dafs der 
Knotenpunkt nicht unterstützt ist“. 

Der Patentinhaber hat ein Trägergebilde geschaffen, 
welches als eigenartig und für manche Grundrisse als zweck- 
mäfsig zu erachten ist. Ueber die näheren Wirkungen des 
n-endigen Trägers gibt der Aufsatz über Versuche mit einem 
eisernen 3-endigen Träger, welcher wie oben angegeben 
veröffentlicht ist, eingehende Auskunft. Der Träger eignet 
sich bei sachgemäfser Durchbildung auch für jeden anderen 
Baustoff. 

Liegt in der Behauptung einer Patentverletzung eine 
Behauptung tatsächlicher Art im Sinne des Wettbewerbs- 
gesetzes? In einem Prozesse, den eine industrielle Firma 
gegen eine andere führte, machte die Beklagte eine Schadens- 
ersatzforderung gegen die Klägerin geltend, welche sie da- 
mit begründete, die Klägerin habe widerrechtlich behauptet, 
die von ihr — der Beklagten — hergestellten Fabrikate ver- 
stiefsen gegen das Patent der Klägerin. Die Schadensersatz- 
forderung der Beklagten war auf $ 6 des Wettbewerbs- 
gesetzes gestützt, wonach derjenige, welcher über die gewerb- 
lichen Leistungen eines anderen Behauptungen tatsächlicher 
Art aufstellt, welche geeignet sind, den Betrieb des Geschäfts 
oder den Kredit des Inhabers zu schädigen, dem Verletzten 
zum Ersatze des entstandenen Schadens verpflichtet ist, 
sofern die Behauptungen nicht erweislich wahr sind. Das 
Oberlandesgericht Hamburg hat jedoch diesen Schadens- 
ersatzanspruch nicht gutgeheifsen. Zwar sei es richtig, dafs 
eine Behauptung der Art, wie sie die Beklagte der Klägerin 
unterstellt, dazu angetan sein könnte, den Geschäftsbetrieb 
der Beklagten zu schädigen; indessen würde die Klägerin 
nur dann sSchadensersatzpflichtig sein, wenn die fragliche 
Behauptung eine Behauptung tatsächlicher Art wäre. Das 
ıst sie jedoch nicht. Freilich kann die Behauptung einer 
Patentverletzung eine Behauptung tatsächlicher Art sein, sie 
mufs es aber nicht sein. Eine Behauptung kann doch nur 
dann eine solche tatsächlicher Art sein, wenn nach mensch- 
licher Voraussicht jeder bezw. jeder Sachverständige, welcher 
die der betreffenden Behauptung zugrunde liegenden Tat- 
sachen kennt, zu derselben Ansicht gelangt. Anders dagegen 
liegt der Fall, wenn nicht zu erwarten ist, dafs jedermann bei 
vollständiger Kenntnis des Sachverhalts gleichmäfsig urteilen 
wird. So ist es hier; wird man sich auch oftmals über den 
Umfang des durch ein Patent erlangten Rechtsschutzes ganz 
klar sein, so ist doch dasjenige, was durch das hier fragl. 
Patent geschützt wird, nicht objektiv feststellbar. Sonach 
hatte die Klägerin mit ihrer Behauptung, aus der die Beklagte 
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Schadensersatzforderungen geltend macht, keine Behaup- 
tungen tatsächlicher Art aufgestellt, und der Schadensersatz- 
anspruch der Beklagten war somit nicht gerechtfertigt. Aber 
auch wenn die vorstehenden Erwägungen nicht richtig wären, 
könnte ein auf $6 des Wettbewerbsgesetzes gestützter 
Schadensersatzanspruch doch nicht als berechtigt erachtet 
werden, denn nach § 6, Abs. 2 dieses Gesetzes kann der 
Absatz | dieses Gesetzes keine Anwendung finden, wenn 
der Mitteilende an der Mitteilung ein berechtigtes Interesse 
hat. Das aber ist hier der Fall. Die Klägerin hatte in gutem 
Glauben und vermeintlich in der Verteidigung ihres guten 
Rechtes die Behauptung aufgestellt, die Beklagte verletze 
ihr Patent. Die Klägerin handelte durchaus nicht gegen die 
guten Sitten, denn sie war gar nicht in der Lage, zu wissen, 
dafs das, was sie behauptete, nicht unbedingt richtig wäre. 
Auch eine Fahrlässigkeit kann ihr nicht zum Vorwurf gemacht 
werden, und nach alledem hatte sie ein berechtigtes Interesse 
im Sinne des § 6, Abs. 2 des Wettbewerbsgesetzes. Sie 
hatte sich also nicht schadensersatzptlichtig gemacht. 
(Gerichts- und Verwalt.-Korrespondenz.) (Nachdr. verboten.) 


Personal-Nachrichten. 
Deutsches Reich. 


Kommandiert: zum 1. April 1914 der Marincbaurat 
für Schiffbau Buschberg von der Kaiserlichen Werft 
Wilhelmshaven zum Reichs-Marineamt Berlin. 

Abgelöst: zum 1. April 1914 von dem Kommando 
zum Reichs-Marineamt der Marine-Oberbaurat und Schiffbau- 
Betriebsdirektor Müller; er ist von Berlin zur Kaiserlichen 
Werft Kiel versetzt. 

Versetzt: zum 1. April 1914 der Marine-Obecrbaurat 
und Schiffbau - Betriebsdirektor Harry Schmidt von der 
Kaiserlichen Werft Kiel zur Kaiserlichen Werft Wilhelms- 
haven. 

Militärbauverwaltung Preufsen. 

Ernannt: zum Geheimen Oberbaurat der Geheime Bau- 
rat und Vortragende Rat Wutsdorff im Kriegsministerium. 

Verliehen: der Charakter als Geheimer Baurat dem 
Intendantur- und Baurat Richter bei der Intendantur des 
XV. Armeckorps in Strafsburg i. E. beim Ausscheiden aus 
dem Dienste; 

das Prädikat Professor dem Privatdozenten an der 
Techn. Hochschule Berlin Regierungsbaumeister a. D. Dr.: Jna. 
Adolf Zeller. 

Versetzt: der Vorstand des Militär-Neubauamts Ohr- 
druf Baurat Benetsch zur Intendantur des VHI. Armeekorps 
nach Coblenz; er ist mit Wahrnehmung einer Intendantur- 
und Bauratstelle beauftragt; 

die Regierungsbaumeister Gallwitz bei der Intendantur 
der militärischen Institute, kommandiert als technischer Hilfs- 
arbeiter zur Bauabteilung des Kriegsministeriums, als Vor- 
stand des Militär-Neubauamts nach Ohrdruf und Wiesen, 
technischer Hilfsarbeiter bei der Intendantur des XIV. Armec- 
korps in Karlsruhe, unter Kommandierung als technischer 
Hilfsarbeiter zur Bauabteilung des Kriegsministeriums zur 
Intendantur der militärischen Institute nach Berlin. 

In den erbetenen Ruhestand versetzt: der tech- 
nische Hilfsarbeiter der Intendantur des VIII. Armeckorps 
Baurat Kraus in Coblenz. 


Preufsen. 


Ernannt: zu Regierungsbaumeistern die Regierungs- 
bauführer des Eisenbahnbaufaches Adolf Rosenthal aus Neu- 
salz a. d. O., Kreis Frevstadt in Niederschles., und Paul 
Drinhausen aus Marienberghausen, Kreis Gummersbach. 

Die Staatsprüfung haben bestanden: die Re- 
gierungsbauführer Walter Keller, Ernst Rabenalt, Richard 
Riemenschneider und Otto Knipper (Eisenbahnbaufach), 
Karl Brügel, Fritz Kücken und Paul Schmarsel (Wasser- 
und Strafsenbaufach), Richard Tillefsen, Kurt Wolff und 
Eduard Cordes (Hochbaufach). . 


E 
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Verliehen: der Charakter als Baurat mit dem per- 
sönlichen Range der Räte vierter Klasse den Regierungsbau- 
meistern Kropp in Aachen, Schilling in Lünen, Melcher in 
Posen, Helbich in Osterode a. H., Markgraf in Düsseldorf, 
Güldenpfennig in Hannover, Neumann in \Viesbaden, 
Dr. med. e. h. Lucht in Greifswald und Gelhausen in Königs- 
berg, dem Hafenbauinspektor Langen in Stolpmünde, den 
Regierungsbaumeistern Steinmetz in Osterkappeln, Pauwels 
in Trier, Zimmermann in Marienwerder, Holm in Berlin, 
Klehmet in Glciwitz, Blell in Hagen, Ebel in Berlin, Diemer 
in Aurich, Loebell in Minden und Heese in Luckau; 

der Charakter als Baurat dem Fabrikdirektor Dr. phil. 
Paul Meyer in Berlin; 

der Rang der Räte vierter Klasse dem Öberbibliothekar 
an der kel Techn. Hochschule in Breslau Professor Dr. 
Molsdorf. 

Einberufen: zur Beschäftigung im Staatseisenbahn- 
dienst der Regierungsbaumeister des Maschinenbaufaches 
Wagenknecht bei der Eisenbahndirektion in Breslau und 
der Regierungsbaumeister des Eisenbahnbaufaches Ernst 
Wolff bei der Eisenbahndirektion in Stettin. 

Ueberwiesen: der Regierungsbaumeister des Wasser- 
und Strafsenbaufaches Ludwig Wassmann aus Einbeck dem 
Meliorationsbauamt in Danzig. 

Zur Beschäftigung überwiesen: der Regierungs- 
baumeister des Wasser- und Strafsenbaufaches Albrecht der 
OÖderstrombauverwaltung in Breslau und der Regierungs- 
baumeister des Hochbaufaches Lessing der Weserstrombau- 
verwaltung in Hannover. 

Bestätigt: die von der Akademie der Wissenschaften 
in Berlin vollzogene Wahl des ordentlichen Professors an 
der Eidgenössischen Technischen Hochschule in Zürich Dr. 
Albert Einstein zum ordentlichen Mitglied der physikalisch- 
mathematischen Klasse. 


Versetzt: der Regierungsbaumeister des Eisenbahn- 
baufaches Hampke, bisher in Rendsburg, als Vorstand des 
Eisenbahn-Betriebsamts nach Harburg, der Grofsherzoglich 
hessische Regierungsbaumeister des Maschinenbaufaches 
Stockhausen, bisher in Kattowitz, nach Stendal als Vorstand 
(auftrw.) eines Werkstättenamts bei der Eisenbahn-Haupt- 
werkstätte daselbst und der Regierungsbaumeister des 
Maschinenbaufaches Kober, bisher in Erfurt, in den Bezirk 
der Eisenbahndirektion in Elberfeld; 

die Regierungsbaumeister des Hochbaufaches Städing 
von Neustettin nach Kattowitz und Büssow von Pr.-Stargard 
nach Berlin sowie der Regierungsbaumeister des Wasser- 
und Strafsenbaufaches Kees von Bad Essen nach Duisburg- 
Ruhrort. 

Die nachgesuchte Entlassung aus dem Staats- 
dienste erteilt: den Regierungsbaumeistern des Hochbau- 
faches Brückner in Neubrandenburg, Dr.. Jng. Vogts in Zell 
und Mangelsdorf in Gütersloh sowie dem Regierungsbau- 
meister Lendzian in Krotoschin. 


Bayern. 

Befördert: in etatmäfsiger Weise zum Regierungsrat 
der Vorstand der Betriebsinspektion I München Direktions- 
rat Friedrich Münz, zum Öberbauinspektor der Eisenbahn- 
direktion in München der Direktionsassessor Friedrich Will, 
zum Obermaschineninspektor der Eisenbahndirektion in 
Nürnberg der Direktionsassessor Georg Rau, zum Ober- 
maschineninspektor der Eisenbahndirektion in Regensburg 
der Direktionsassessor Adolf Götz und zum Obermaschinen- 
inspektor an seinem bisherigen Dienstorte der Direktions- 
assessor Hermann Angerer, Vorstand der Betriebswerk- 
stätte I München. 

Versetzt: in etatmäfsiger Weise die Dircktionsräte 
Friedrich Kieffer in Aschaffenburg als Oberbauinspektor an 
die Eisenbahndirektion Würzburg und Gustav Höhn in 
Regensburg in gleicher Diensteseigenschaft als Vorstand an 
die Bauinspektion Aschaffenburg, der Oberbauinspektor 
Ernst Steindler in Treuchtlingen als Direktionsrat und als 


i 


- Ingolstadt-Hauptbahnhof, 


Vorstand an die Betriebsinspektion Kempten, der Direktions- 
rat Otto Feil in Aschaffenburg in gleicher Diensteseigen- 
schaft auf Ansuchen als Vorstand an die Betriebsinspektion 
Neustadt a d Haardt, der Oberbauinspektor Georg Martin 
in Ingolstadt als Direktionsrat und als Vorstand an die Be- 
triebsinspektion Aschaffenburg; 

in gleicher Diensteseigenschaft der Oberbauinspektor 
Max Wild in Würzburg als Vorstand an die Bahnstation 
der Vorstand der Maschinen- 
inspektion München-Ost Direktionsrat Paul Martin in das 
Staatsministerium für Verkehrsangelegenheiten, der Direk- 
tionsrat Karl Kaudiner in Rosenheim als Vorstand an die 
Maschineninspektion München-OÖst, der Direktionsrat des 
Staatsministeriums für Verkehrsangelegenheiten August 
Rauch als Vorstand an die Maschineninspektion Rosenheim, 
der Direktionsrat Albert Gollwitzer in Kirchseeon als Vor- 
stand an die Werkstätteninspektion IV Nürnberg und der 
Obermaschineninspektor Wilhelm Völcker in Ludwigshafen 
a. Rhein als Vorstand an die Bahnhofverwaltung I. Klasse 
Neustadt a. d. Haardt Hbf. 

In den erbetenen Ruhestand versetzt: der 
Postrat des Telegraphenkonstruktionsamts der Posten und 
Telegraphen in München Hermann Goller und der Regierungs- 
rat Ferdinand Wöhrle in Würzburg. 


Sachsen. 


Verliehen: der Titel Baurat mit dem Range in der 
vierten Klasse der Hofrangordnung dem Bauanıtmann Karl 
Hugo Grube bei der Baudirektion für dıe Landesanstalten. 


Württemberg. 


Befördert: zum Eisenbahnbauinspektor des inneren 
Dienstes bei der Generaldirektion der Staatseisenbahnen der 
tit. Eisenbahnbauinspektor Kauffmann bei der Eisenbahn- 
bausektion Efslingen, zum Abteilungsingenieur bei der 
Eisenbahnhochbausektion Stuttgart H der Regierungsbau- 
meister Schaal und zum Abteilungsingenieur bei der 
Eisenbahnbausektion Efslingen der Regierungsbaumeister 
Robert Ensslin. 

In den erbetenen Ruhestand versetzt: der Baurat 
Wagner, Vorstand der Eisenbahnbauinspektion Weikersheim. 


Baden. 


Ernannt: zum Kollegialmitglied der Generaldirektion 
der Staatseisenbahnen unter Verleihung des Titels Baurat 
der Vorstand der Bahnbauinspektion I in Mannheim Ober- 
bauinspcktor Ernst Müller. 

Uebertragen: dem Vorstand der Bahnbauinspektion Il 
Basel Oberbauinspektor Richard Roth die Vorstandstelle 
der Bahnbauinspektion I Mannheim, dem Vorstand der 
Bahnbauinspektion Eberbach Oberbauinspektor Hermann 
Ganz die Stelle eines Inspektionsbeamten bei der General- 
direktion der Staatseisenbahnen, dem Bauinspektor Joseph 
Kuhn in Heidelberg unter Verleihung des Titels Oberbau- 
inspektor die Stelle des Vorstandes der Bezirksbauinspektion 
Heidelberg und dem Regierungsbaumeister Richard Maier 
in Wiesloch unter Verleihung des Titels Bauinspektor die 
Stelle eines zweiten Beamten der Hochbauverwaltung. 

Versetzt: der Eisenbahningenieur Friedrich Zimmer- 
mann in Heidelberg nach Pforzheim. 


Mecklenburg-Schwerin. 


Ernannt: zum Regierungsbaumeister der Regierungs- 
bauführer Fritz Rehfeldt aus Tüzen. 


Elsafs-Lothringen. 


Ernannt: zum Kreisbauinspektor der Regierungsbau- 
meister Grötzer; ihm ist die Kreisbauinspektorstelle ın 
Diedenhofen übertragen worden. 

In den Ruhestand versetzt: der Hochbauinspektor 
Baurat Kuhn in Hagenau. 


Gestorben: Öberbaurat Otto Tafel, früher Professor 
an der Technischen Hochschule in Stuttgart. 
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- Die Verwendung von Metallfadenlampen zur Beleuchtung 
von Bahnhofsanlagen 


vom Regierungsbaumeister v. Glinski in Leipzig 
(Hierzu Tafel 1 und 25 Abbildungen) 
(Schlufs von Seite 66) 


Wie später an Beispielen erläutert werden wird, 
kann man unter Verwendung der Formel 1) bis 3) die 
jährlichen Betriebskosten einer Lampe, die einen Strom / 
aufnimmt, sowie ihre Lichtstärke Ze in linearer Ab- 


hängigkeit von / darstellen. Ist Z die Länge des zu 
beleuchtenden Streifens, so ist 


L A 

i 4 l3 Sie St ) 
die erforderliche Anzahl der Lampen, und die gesamten 
jährlichen Betriebskosten sind 

4) Ba," (e, Le, 

| Ca -H eged 
Darin sind e bis e Werte, die nur von den Betriebs- 
verhältnissen, aber nicht von der Zahl und Gröfse der 
Lampen abhängen. 


Aus der Gleichung 4) läfst sich die günstigste Gröfse 
der Lampen oder der günstigste Wert von / finden zu 


5) E 
d E 

Diese theoretischen Untersuchungen, deren ein- 
gehendere Behandlung hier zu weit führen würde und 
vom Verfasser an anderer Stelle") durchgeführt worden 
ist, sollen noch auf 3 Arten von Lampen, nämlich Exzello- 
Flammenbogenlampen mit dioptrischem Einsatz - und 
Opalglasglocke für gelbes Licht, Dia-Bogenlampen mit 
Opalglasglocke für gelbes Licht, beide von Körting & 
Mathiesen A. G. und in beiden Fällen für Gleichstrom 
und für Wechselstrom, und schlieflslich für Metallfaden- 
lampen in Strafsenarmaturen durchgeführt werden. 

Für das Verhältnis der geringsten zu der mittleren 
Beleuchtung ist die Gleichung gefunden worden: 

a) für Exzello-Flammenbogenlampen mit dioptrischer 
Armatur und Opalglocke bei gelbem Licht (weiterhin 
abgekürzt: Exzello-Lampen) 


E ImumuiħĖō—— 


nn EIER 
la) HU) ‚0.0251 1. . 0,217 + 1,82 
| 


— .0,124 -— 0,136 ; 
h 


E Se 2 


*) Elcktrotechnische Zeitschrift 1914, S. 113 ff. 


| 
| 
| 
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b) für Dia-Bogenlampen mit Opalglasglocke (kurz: 
Dia-Lampen) 


Jr ri 
Ib) t= H om — (7, ) 


d 


Ss g . 0,305 -1- 0,362; 


. 0,470 L 2,04 


c) für Metallfadenlampen in einer Strafsenarmatur 
(kurz: Metallfadenlampen) entsprechend Schaulinie C 
der Abb. 8 


Ic) 4 — ME GI 0,467 -H 1,74 
i | a) a) 0471, 


S i "0,326 -+ 0,395. 


Aus diesen Gleichungen ist der günstigste Wert 
des Verhältnisses zwischen Lampenabstand und Licht- 
punkthöhe für dieselben drei Lampenarten abgeleitet zu: 


2a) E ) = 4,08 entsprechend wi = rd. 64° 
2b) SN -=281 e « — rd. Dän 
A 
4 i e d 0 
2c) n) = 2,59 i = EE 


Hier wie weiterhin stets deutet das a, 5 oder c an der 
Ziffer der Gleichung an, dafs die Gleichung für die 
vorstehend unter a, A oder c gekennzeichnete Lampen- 
art gilt. 


Wird dieses Verhältnis in die Gleichungen la) bis 
lc) eingesetzt, so erhält man 


3,51. ES 
3a) min =. —° GE e e |’ S Je 
Bea en 
3,085. "3,685. 
3b) Cmin — e Jo R E | ` Jo ; 
Coin 
315. J, EIER: 
3c) Cmin — Kë JE dE | E l A e 
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In Gleichung 3c) bedeutet / die Nennkerzenstärke 
der Lampe oder die Lichtstärke der nackten Lampe 
senkrecht zu der Lampenachse. 

Um jetzt Formeln für die Betriebskosten aufstellen 
zu können, mufs die Betrachtung für die Bogenlampen 
auf Gleichstrom und Wechselstrom je besonders er- 
streckt werden. Bei den Dia-Lampen für Wechselstrom 
sind 2 Arten zu unterscheiden, die eine mit 39 Volt, 
die andere mit 55 Volt an den Lampenklemmen. Weiter- 
hin bedeuten die Zeichen g und w neben der Ziffer 
einer Gleichung, ob sie für Gleichstrom (g) oder für 
Wechselstrom (w) gilt. Bei Dia-Lampen für Wechsel- 
strom werden zur Unterscheidung noch die Zahlen 
39 und 55 neben dem Zeichen w stehen. 

Die mittlere untere hemisphärische Lichtintensität 


Jo kann mit recht grofser Genauigkeit dargestellt 
werden: 
lag) Jo = 344.71 — 930, 
law) Jo = 210 . ¿ — 360, 
I b g) Jo = 265 . i — 665, 
Ibw,,) Jo = 109.7 — 9, 
Ibw,,) Jo = 180 . — 125. 


Für Metallfadenlampen kann unabhängig von der 
Lampengröfse ein fester Betrag an elektrischer Energie 
für 1 Normalkerze der Nennlichtstärke A eingesetzt 
werden, Bei den Bogenlampen wird durchweg mit 
220 Volt im Netz gerechnet werden, wobei 4 Exzello- 
Lampen für Gleich- oder Wechselstrom und 4 Gleich- 
strom-Dia-Lampen oder 4 Wechselstrom -Dia-Lampen 
für 39 Volt Netzspannung, aber nur 3 Wechselstrom- 
Dia-Lampen für 55 Volt Netzspannung in einem Kreise 
brennen. In den Stromkreisen der Wechselstrom- 
Bogenlampen werden durchweg Drosselspulen voraus- 
gesetzt; der Leistungsfaktor ist durchweg mittleren 
Verhältnissen entsprechend mit 0,80 auf die Sammel- 
schienenklemmen der Verteilungsschalttafel bezogen 
angenommen. Bei gröfserer Stromstärke wird zwar 
der Leitungsverlust gröfser, dafür aber der Leistungs- 
faktor an den Lampenklemmen günstiger. 

Bei Metallfadenlampen ist einschl. der Leitungs- 
verluste ein Verbrauch von 1,1 Watt für die Einheit 
von y' in Normalkerzen vorausgesetzt. Bezeichnet a 
die Zahl der jährlichen Brennstunden und a den Preis 
für 1 KW Std. in Pfg., so sind die Jahreskosten des 
Stromes für I Lampe auf den soeben festgelegten 
Grundlagen 


l.n 2 


— 7. 1000 "100 

Die Kosten des Materialersatzes, der Kohlenstifte 
und der Lampen. lassen sich gleichfalls ohne unzu- 
lässige Ungenauigkeit in linearer Abhängigkeit von der 
Stromstärke ; der einzelnen Lampe oder der Kerzen- 
stärke Ja darstellen. Bei Exzello-Bogenlampen ist mit 
einer erzielbaren Brenndauer von 15 bis 16 Std. und 
mit einer durchschnittlichen Nutzbrenndauer eines Stifte- 
paares von 14—15 Stunden gerechnet worden, bei 
Gleichstrom-Dia-Lampen entsprechend mit 65 und 
60 Std. und bei Wechselstrom-Dia-Lampen mit 120 und 
115 Std. Grofsabnehmerpreise vorausgesetzt, stellen 
sich die Kosten des Stifteersatzes einschl. Steuer für 
eine Lampenbrennstunde auf 


Il c) in M. 


Il ag) 1,53-+:.0,14 in Pis, 

IH a wi 1,16 4+:.018 „ „ 

Il bg) 0,43+:.0,128 o » 
III bw. 0,295 +:.0,053 „  » 
II be, 0,361 -+ 7.0,053 wu 


Wird mit einer mittleren Lebensdauer von 1000 
Brennstunden für eine Metallfadenlampe gerechnet, so 
stellt sich die Ausgabe für Lampenersatz einschl. Steuer 
bezogen auf eine Lampenbrennstunde auf 


III c) 0,27 + A. 0,001 in Pfg. 


Für die Feststellung der Bedienungskosten wurde 
angenommen, dafs je eine Bedienung bei den 


Exzello-Lampen für Dia-Lampen für 


Gleich- und Gleich- Wechsel- 

Wechselstrom strom strom 
nötig sei nach 12 55 110 Std. 
und koste je 0,10 0,15 0,15 M. 


Auch bei Metallfadenlampen mufs mit Bedienungs- 
kosten gerechnet werden. Zur Vermeidung unzulässiger 
Lichtverluste müssen die Armaturen oft gereinigt werden. 
Für jede Lampe soll eine Reinigung zu 0,10 M in 
2 Wochen in Rechnung gestellt werden. 


Schliefslich müssen für Vergleichsrechnungen noch 
Annahmen über den Betrag gemacht werden, der für 
Zinsung, Tilgung und Unterhaltung der Anlage einzu- 
setzen ist, soweit die Kosten der Anlage von der Art, 
Gröfse und Zahl der Lampen beeinflufst werden. 
Genaue Ermittelungen darüber sind nur für gegebene 


Iag =a. i. 55 $ < iM Fälle durchführbar. Hier können nur Mittelwerte ein- 
1000 100 i gesetzt werden. Für den Zweck unserer Rechnungen 
7. DP O8 # . genügt es, mit festen Beträgen für 1 Lampe zu rechnen. 
Haw) =n. O C] in M, Für Bogenlampen sind Eisenmaste vorausgesetzt und 
1000 100 P g 
55 ist für jede Lampe eine Jahresausgabe von 50 M (etwa 
I bg) =». EE E in M, 12’/s pCt. von 400 M) in Rechnung gestellt. 
1000 100 | Bei Metallfadenlampen soll zunächst auch mit Eisen- 
nu 28.08 2°. masten und mit einer Jahresausgabe von 33 M (etwa 
bw,) =n. 000 `: og IP M, ll pCt. von 300 M) gerechnet werden. 
i. 733.08 # Werden alle diese verschiedenen Werte in einer 
H bw) =». "meer "von Ip M, | Formel für die gesamten jährlichen Betriebskosten 2 
' zusammengefafst, so ist 
dag B L.V en — x [50 + 0,10 E ae ET A | 
Ee 10.20 7, i.0, ls 
V 3,51. (344 . i — 930) 12 ' ‚100 | 1000 ` 100 
EN in nn DEEN e PP O8 2 
4aw) Daten [50 0,10 . -5 + nr : 1,16 4+:.0,18) Hrn. — EEE 
| V 3,51 . (210 . ;— 360) 799.12 7100 ES 1000 ` 1000 
L: V ie Ai n 1. 55 p 
4 b E ”-— x |50 0,15. Z 4 7- . (0,43 + z -0,128 +a. og ol 
S V 3,685. (265 . : — 665) S 55 100 | 1000 100 
Ed n n 1.55.08 2% 
4 bw,,) rue: SE A E 0,15.—— + —. (0,295 + ;.0,053) + 2».-- bel 
d V 3685 (109. £ — 95) E 10 + 100.9 + ) +7. 7000 100 
L.V emin n n e 193. 08 %2 
4 bw,,) ee X [50 + 0,15 . 19 + 100° 0,361 + 5.0,083) e Laien "bel 
V 3,685. (180. — 125) 110 + 700 | WEE, 00 
SC SE Leen 52 n Jh 1,1 «Jn pP 
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Aus diesen Gleichungen sind die günstigsten Werte | 


von / und A wie folgt ermittelt worden: 


a + 2,363 


"5424 o f4 F 0055.7 


SE 1,993 
i ‘= 3,43 + 5 18 6,0447 DN 
20,08 
l= 303+ 9138 0055.7 
5000 09431 


Ai 
1,143 + 0,0534 0,044. 7 ` 


> aam 


1,394 5,053 4 0,0587. 7° 
3560000, oro 


ilil. 


5ag) 


5aw) 


5 bg) 


5 bw,,) "= 


5 bw,,) ze 


5c) BG 


Anwendung der Rechnungen auf gegebene 
Betriebsverhältnisse. 


Die entwickelten Formeln sind wie oben unter drei 
verschiedenen Annahmen, die wichtige und häufig vor- 
kommende Betriebsverhältnisse kennzeichnen, ausge- 
wertet worden. Dabei wurde mit geringen Abweichungen 
von den früher eingesetzten Zahlen zu Grunde gelegt 


d) die Beleuchtung der Betriebsgleise eines grofsen 
Personenbahnhofs mit einer Beleuchtung von 
0,70 Lux als Mindestwert aufserhalb der Lampen- 
reihe, 

e) desgleichen eines grofsen Verschubbahnhofs mit 
mindestens 0,35 Lux und 

f) eines kleineren Bahnhofs mit entwickeltem Güter- 
verkehr, wo besondere Verschiebelokomotiven 
stundenweise Dienst tun, mit einer Mindestbe- 
leuchtung von 0,25 Lux. 

Bei den Rechnungen ist zunächst von einer häufig 
vorkommenden Ausführungen entsprechend gewählten 
Beleuchtungsanlage ausgegangen, dafür das emin in der 
Lampenreihe ermittelt und dann festgestellt worden, in 
welchem seitlichen Abstand s von der Lampenreihe noch 
die oben unter d bis f genannte Mindestbeleuchtung 
erzielt wird. Diese Ermittelungen lassen sich mit Hilfe 
der entwickelten Formeln und mit Hilfe von Schau- 
linien für A rasch durchführen. 

Aus den oben entwickelten Formeln ist für jede 
der behandelten Lampenarten unter der Voraussetzung, 
dafs die Beleuchtung in der Lampenreihe nicht kleiner 
sein darf als bei der zunächst angenommenen 
Beleuchtungsanlage, die sparsamste Beleuchtung er- 
mittelt worden, listenmälsige Gröfsen der Lampen 
vorausgesetzt. Schliefslich wurde für jeden Fall auch 
noch festgestellt, wie weit seitlich der Lampenreihe 


. noch die verlangte Mindestbeleuchtung erzielt werden 


kann. Bei den Bahnhöfen, wie sie oben unter d) und e) 
gekennzeichnet wurden, sind grolse Flächen zu be- 
leuchten. Daher sind dafür auch die jährlichen Betriebs- 
kosten bezogen auf I qm des Rechtecks /X2Xs 
berechnet. 


d) Grofser Personenbahnhof. 


Ausgegangen von Gleichstrom-Excello-Lampen von 8 Amp. in 70 m Abstand bei 13 m Lichtpunkthöhe; zwee = 1,247; 
s = 25 m; Zahl der Jahresbrennstunden = 3500; Strompreis 10 Pie für I KW Std.; jährliche Betr iebskosten 
für I km der Lampenreihe 3 = 4600 M; Betriebskosten für 1 qm ausreichend beleuchteter 
Fläche = 9,2 ae 


a) Excello- Kësse für 


b) Dia-Lampen für 


c) Metall- 
Gleich- | Wechsel- Gleich- | Wechsel- , Wechsel- faden- 
strom | strom strom K | Ge lampen 
| | 39 Volt : 55 Volt 
| | 
Günstigste Werte å und Jh nach Gleichung 5 10,92 8,96 8,17 | 5,923 | 4,4 107 
Gewählte Werte 3 und Jh 10 8 8 | 10% 8°) 400 
E E EE f berechnet 85 61,4 65 54,3 62 38,1 
"| gewählt 85 61,4 65 543 | 62 38,1 
i . berechnet 21,5 15 22,7 19 21,6 14,7 
EICHE DANN gewählt 21,5 15 22,1 19 21,6 14,7 
Lampenzahl für 1 km der Reihe ; NAE 11,8 16,3 15,4 | 18,4 16,13 26,3 
Jährliche Betriebskosten für I km Pe Reihe i in Mark u 4400 4780 4070 | 4390 | 3980 5660 
Abstand $ von der Lampenreihe für 0,7 Lux Mindestbeleuchtung in m 36,5 26 21 23 | 26,4 16 
Jährliche Betriebskosten für ! qm ausreichend beleuchteter 
Fläche in Iw = EE a Aa a ae et ‘” 6,03 9,2 7,55 9,55 | 7,54 17,7 


*) Schwächste ausgeführte Lampe. 


e) Grolser Verschubbahnhof. 


Ausgegangen von Gleichstrom-Excello-Lampen von 6 Amp. in 80 m Abstand bei 16 m Lichtpunkthöhe; ĉmin — 0,616 Lux; 
s = 29 m; Zahl der Jahresbrennstunden = 3500; Strompreis 10 Pfg. für 1 KW Std.; jährliche Betriebskosten 
für 1km der Lampenreihe 3 = 3540 M; jährliche Betriebskosten für I| qm ausreichend beleuchteter 

Fläche 6,1 Pfg. 


a) Excello-Lampen für b) Dia-Lampen für 


c) Metall- 
Gleich- | Wechsel- | Gleich. | Wechsel- | Wechsel | faden- 
strom strom strom | 39 Gr = Volt lampen 
l 
Günstigste Werte für 3 und Jha nach Gle'chung 5 . . . 220. 10,92 8,96 8,17 5,52 4,4 107 
Gewählte Werte für € und Jh. 20 10 8 8 10°) | 8°) 200°°) 
berechnet . . 2 2 2 a LU 120 87,3 92,7 771,3 88,3 38,3 
np nn el gewählt `... , ] 120 | 81,3 oi 7 Së 38,3 
berechnet `... 30 | 21,4 32,3 269 A 14,8 
a FIR a ee a ee Be dr & 25 21,4 25 25 25 14,8 
Lampenzahl für I km der Reihe . . . ER 8,33 | 11,45 11 13 11,4 26,2 
Jährliche Betriebskosten für 1 km dee Reihe i in Mark s Se Gre | 3355 2904 3100 2820 3350 
Abstand s von der Lampenreihe für 0,35 Lux Mindestbeleuchtung in m | 30,9 36 |! 31,6 | 34,2 16 
Jährliche Betriebskosten für I qm ausreichend beleuchteter | | Ä 
Blache.in Piles our u. Se a ee er e e Aë 3,37 5,43 403 491,5 4,13 10,47 


°) Schwächste ausgeführte Lampe. *) Gewählt, weil für Ja = 100 Kerzen cin allzu geringer-Lampenabstand “erforderlich, 
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f) Rleinerer Bahnhof mit entwickeltem Güterverkehr. 


Ausgegangen von Gleichstrom-Excello-Lampen von 6 Amp. in 100 m Abstand bei 16 m Lichtpunkthöhe; 
“min = 0,346 Lux; s = 24 m; Zahl der Jahresbrennstunden = 1500; Strompreis = 25 Pfg. für 1 KW Std.; jährliche 
Betriebskosten für Ikm der Lampenreihe 2243 M. 


Günstigste Werte für é und Ja nach Gleichung 5 
Gewählte Werte für 3 und Fh . 
| berechnet 
m 
| gewählt 
| berechnet 


I.ampenabstand Z in 


Lichtpunkthöhe % in m \ edit 
i gewäh 


Lampenzalhl für 1 km der Reihe Bee A 
Jährliche Betriebskosten für I km der Reihe in Mark . 


Abstand s von der Lampenreihe für 0,25 Lux Mindestbeleuchtung in m 


a) Excello-Lampen für b) Dia-Lampen für 


| c) Metall- 
Gleich- | Wechsel- | Gileich- Kee Wechsel- | faden. 
strom | strom strom 39 Volt | 55 Volt lampen 
| , 
9,17 | 1,59 1,12 501 | 4,89 93 
8°) | 8 8 10°) | 8) 100 
135 | 116,5 124 103 117,7 36 
132 | 116 117 100 112 | 36 
33,1 28,6 43,6 ` 36 al 13,9 
25 25 25 25 25 13,9 
1,58 8,58 8,55 | 10 9,1 27,8 
1902 | 2000 2060 2298 2150 2226 
35,8 | 34 30 28 29,4 11 


*) Die Wahl einer Lampe von 10 Amp. liefert gröfsere Betriebskosten. 


**) Schwächste ausgeführte Lampe. 


Hier hat die Berechnung der Betriebskosten für 


l qm ausreichend beleuchteter Fläche keinen Sinn, da 


nur ein schmaler Streifen zu beleuchten ist. 

Die Zahlen der 3 Tabellen sind noch für Metall- 
fadenlampen zu berichtigen für den Fall, dafs für Glüh- 
lampen Holzmaste verwendet werden. Dann sind die 
Kosten für Zinsung, Tilgung und Unterhaltung der. 
Anlage, soweit sie von der Art und Zahl der Lampen 
abhängt, erheblich niedriger; der Minderbetrag der 
Betriebskosten kann für eine Lampe und ein Jahr mit 
20 M eingesetzt werden. Damit ermäfsigen sich die 
jährlichen Betriebskosten für I km der Lampenreihe 


für Grofse Personen Grofse Verschub- Kleinere 
Bahnhöfe Bahnhöfe Bahnhöfe 
auf 5134 2826 1670 M. 


Metallfadenlanıpen sind danach für kleinere Bahn- 
höfe günstiger als Bogenlampen, zumal auf kleineren 
Bahnhöfen Metallfadenlampen je nach dem Lichtbedarf 
viel vorteilhafter in Gruppen ein- und ausgeschaltet 
werden können, als dies bei Bogenlampen möglich wäre. 
Da dies für grofse Verschubbahnhöfe gar nicht in Frage 
kommt, dagegen die geringe seitliche Reichweite der 
ausreichenden Beleuchtung bei Verwendung: von Metall- 
fadenlampen erheblich ins Gewicht fällt, sind Bogen- 
lampen für grofse Verschubbahnhöfe in der Regel 
vorteilhafter als Metallfadenlampen. Noch mehr gilt 
dies für grofse Personenbahnhöfe. 

Die Tabellen zeigen, dafs die Dia-Lampen, die 
Dauerbrand-Flammenbogenlampen, erhebliche Vorteile 
bringen, sobald die Zahl der jährlichen Brennstunden 
nicht gar zu gering ist. Auflällig ist, dafs bei Dia- 
Lampen der Wechselstron vielfach günstiger ist als 
Gleichstrom. Es sei noch besonders darauf hingewiesen, 
dafs in jedem gegebenen Falle die grundlegenden 
Annahmen, z. B. über die Bedienungskosten und be- 
sonders über die Beträge für Zinsung, Tilgung und 
Unterhaltung nachzuprüfen und gegenüber den obigen 
Rechnungen nach Bedarf zu berichtigen sind. Es mufs 
für gröfsere Anlagen auch eingehend geprüft werden, 
welche Lichtpunkthöhe mit Rücksicht auf die Be- 
schaffungskosten der Lampenmasten am günstigsten ist. 

Unter Umständen kann es vorteilhaft sein, Bogen- 
lampen und Metallfadenlampen gemischt zu verwenden, 
z. B. wenn eine Reihe Bogenlampen für die Breite des 
Bahnhofs nicht ganz ausreicht, eine zweite Bogenlampen- 
reihe aber noch nicht begründet ist. 

Schliefslich sollen noch einige Angaben gemacht 
werden über die neuesten Metallfadenlampen mit 
einem Verbrauch von ”, Watt für 1 Kerze, z.B. 
über die 

Nitra-Lampen der A. E. G. 


Es wird vorausgesetzt, dafs es gelinge, die Licht- 
strahlung der Schaulinie C der Abb. 8 durch geeignete 


Reflektoren anzupassen. Der Nennwert der Kerzen- 
stärke hat bei den Nitra-Lampen zwar eine andere 
Bedeutung als für Metallfadenlampen, trotzden soll sie 
hier zur Vereinfachung auch mit A bezeichnet werden. 

Unter diesen Voraussetzungen kann nach den 
Veröffentlichungen der A. E. G. für Nitra-Lampen mit 
folgenden Formeln gerechnet werden: 


IN) A MAJ oe — D . 0,467 + 1,74 


| ( j ) . 0,326 + 0,395; 


2N) (} 


3N) 


) = 2,59; entsprechend «’ = rd. 52°; 


4,11. A UA A 
WAAT de 


min 


Cimin = 


Wird der Stromverbrauch einschl. der Leitungs- 
verluste zu 0,55 Watt für die Einheit von A eingesetzt, 
so stellen sich die jährlichen Stromkosten auf 


0,55 . A $£. 
H N) N. 7000 . 100 ın M. 
Wird mit einer mittleren Lebensdauer der Lampen 
von 700 Stunden gerechnet, so betragen die Kosten 
des Lampenersatzes einschl. Steuer für eine Brennstunde 


II N) 1,45 + A. 0,00154 Pfg. 


Werden die übrigen Kosten wie für gewöhnliche Metall- 
fadenlampen bei Verwendung von Bogenlampenmasten 
eingesetzt, so sind die jährlichen Betriebskosten 


L e } Cmin 52 n 
iN Zes EE 
i L Amt. A = 2 + 100 
0,55 . A Ż 
X (145 + 7. 0,00154) + feed i] 


Daraus folgt der günstigste Wert für A 


3560000 , 1459 


Wi 
Jr = 53T F 055.7 ` 
Die Ausrechnung für die oben unter d) bis f) 


behandelten Beleuchtungsanlagen führt zu folgenden 
Zahlen. (s. Tabelle oben auf Seite 85.) Ga 


Nach diesen Zahlen ändert die Halbwatt-Lampe bei 
den heutigen Lampenpreisen und der Lebensdauer der 
Lampen, mit der heute gerechnet werden mufs, den 
Stand der Metallfadenlampe im Kampfe gegen die 
Bogenlampen unter mittleren Verhältnissen nicht. Mit 
dem zu erwartenden Fortschritt in der Erzeugung der 
Halbwatt-Lampen — Herstellung schwächerer Lampen, 
bessere Lebensdauer, geringere Lampenkosten — wird 
den Bogenlampen ein gefährlicher Gegner erwachsen. 


5N) 
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d) Grofse e) Grofse : 
; Se ni > we 
bahnhöfe bahnhöfe EE 
Günstigster Wert für A nach Gleichung 5 350 Kerzen | 350 Kerzen | 250 Kerzen 
Gewählter Wert für A E Wag 600 Kerzen*) | 600 Kerzen*)| 600 Kerzen*) 
berechnet 44,4 63,2 84 
EES 2 emie 44,4 63,2 82,5 
Lichtpunkthöhe A in m | a un SH > 
Lampenzahl für I km der Reihe . . . 2. 2. 2 2 nn nn. 22,5 15,8 11,9 
Jährliche Betriebskosten für 1 km der Reihe in Mark . . 5270 3703 2315 
Abstand s von der Lampenreihe für die oben verlangte Mindest- 
beleùchtung in m: 5° up. s e s sa re ee eh 18,7 27,9 23,6 
Jährliche Betriebskosten für | qm ausreichend beleuchteter 
Fläche in Pfg. Doas ai re goe 14,1 6,64 ohne Bedeutung 


*) Schwächste ausgeführte Lampe., bei der heute noch die Hintereinanderschaltung in Kauf zu nehmen ist. 


5. Rechnerische Ermittelung der günstigsten Lichtpunkt- 
höhe unter genauer Berücksichtigung der Mastkosten. 


Da sehr häufig erheblich geringere Lichtpunkthöhen 
ausgeführt werden, als in den Rechnungen des Ab- 
schnittes 4 angegeben, soll noch unter Berücksichtigung 
der Mastkosten in Abhängigkeit von der Lichtpunkthöhe 
genau ermittelt werden, bei welcher Lichtpunkthöhe die 
gesamten Betriebskosten am geringsten werden. 

Bisher ist ein fester Betrag für Zinsung, Tilgung 
und Unterhaltung der Anlage, soweit sie von der Art 
und Zahl der Lampen abhängt, eingesetzt worden, 
nämlich 50 M für jede Bogenlampe und 3 M für jede 
Metallfadenlampe. Darin stecken ohne Rücksicht auf 
die Lichtpunkthöhe 24 M für den Mast einer Bogen- 
lampe und 20,60 M für den Mast einer Metallfadenlampe. 

Statt dieser festen Sätze sollen nun 12 pCt. der 
wirklichen Mastkosten in Rechnung gestellt werden. 
Die Kosten von Lampengittermasten mit Zubehör 
können bei mittleren Preisen wie folgt eingesetzt 
werden: 


- | 
Lichtpunkthöhe in m bei Bogen- | | | 

lampen. . . . ... . ID TI 13 | 15 | 18 | 20 , 25 
Lichtpunkthiöhe in m bei Metallfaden- | | | : 

lampen. e, f I1j 1416 19 21 26 
Gesamtpreis des Lampenmastes mit | 

Zubehör in M 168 | 182 | 200 | 231 | 258 | 350 


Diese oder eine dem jeweiligen Falle besser ent- 
sprechende Abhängigkeit zwischen Mastkosten und 
Lichtpunkthöhe trägt man sich am besten graphisch auf. 

Hier soll die weitere Untersuchung durchgeführt 
werden für: 

a) Kleinere Bahnhöfe mit entwickeltem Güterverkehr; 
ausgegangen wird von Nitralampen von 600 K 


Ä 
| 


d) Grofse Personenbahnhöfe,; ausgegangen wird von 
Gleichstrom-Dialampen von 8 Amp. (Jo = 1440 K) 
in 65 m Abstand bei 22,7 m Lichtpunkthöhe mit 
min = 1,25 Lux in der Lampenreihe. 

In allen diesen Fällen ist für verschiedene Licht- 
punkthöhen durch Versuchsrechnungen derjenige 
Lampenabstand festgestellt worden, bei dem die geringste 
Beleuchtung coin in der Lampenreihe ebenso grofs ist, 
wie bei der zu Grunde gelegten Beleuchtung. Unter 
Umständen wird es richtiger sein, den Vergleich auf 
anderer Grundlage aufzustellen, z. B. auf der, dafs stets 
in einem bestimmten Abstand seitlich der Lampenreihe 
eine gewisse Mindestbeleuchtung erzielt wird. 

Die geringste Beleuchtung ist 


k. 2 C. Jo 


ni Be Cna: ar 


In den oben bezeichneten Fällen ist 


Excello- Wechselstrom- 


Nitra- e Gleichstrom- 
bei Gleichstrom- Dialampen Ä 
ei lampen Dialampen 
von 600K Lampen von | von 55 Volt 8 A 
10 Amp. und 8 Amp. E SE 
k k k k 
emia — |1369 .- "| 4230...,”. | 2288. ‚©. | 2534 .-", 
SS: l.A l.A l.A leh 


Ist eine bestimmte Lichtpunkthöhe 4 angenommen 
und der Lampenabstand / zunächst versuchsweise ge- 


OPE , 
wählt, so ist , und damit auch £ bekannt. Nun kann 


A 
coin berechnet und durch Aenderung von Z bald auf 
den gewünschten Wert gebracht werden. 

Für die Ausführung solcher Rechnungen gibt die 


f L2 bis 10: 


folgende Tabelle die Werte von % für € 


Excello-Lampen m.Opalglocke | 0,793 | 0,655 | 0,530 | 0,420 | 0,315 
0,990 . 0,692 


Dialampen mit Opalglocke 
Metallfadenlampen in Strafsen- | 


je min 


` lmit 


Armatur (Linie Cder Abb.8) | 0,872 | 0,585 


in 82,5 m Abstand bei 25 m Lichtpunkthöhe mit 
min — 0,349 Lux in der Lampenreihe. 
b) Grofse Verschubbahnhöfe; ausgegangen wird von 
Gleichstrom-Excellolampen von 10 Amp. (Jo 
= 2550 K) in 120 m Abstand bei 25 m Lichtpunkt- 
höhe mit emin = 0,62 Lux. 
Grofse Verschubbahnhöfe; ausgegangen wird von 
Wechselstrom-Dialampen von 55 Volt und 8 Amp. 
Jo = 1300 K) in 87,5 m Abstand bei 25 m Licht- 
punkthöhe mit emin = 0,615 Lux. 


N 
~ 


10 


| 
| | 
| 

0,230 ` 0,168 , 0,128 | 0,104 


0,184 | 0,133 


| 

0,495 0,352 | 0,248 | 
| 

0,402 | 0,273 | 0,199 Ä 

| | 


| | 
0,093 | 0,075 


0,150 | 0,117 


| | | i 


Diese oder andere der jeweilig verwendeten 

Ge 
Lampenart besser entsprechende Werte von ZE = EE 
mitt 
trägt man sich für die Ausführung von Versuchs- 
rechnungen, wie sie für unseren Zweck nötig sind, am 


l 
besten graphisch. als Funktion der Werte von E auf. 


Auf dieser Grundlage sind für die oben unter a) 
bis d) gekennzeichneten Beleuchtungsfälle die in den 


0,103 | 0,078 | 


EE 
86 [No. 881] GLASERS ANNALEN FÜR GEWERBE UND BAUWESEN [1. März 1914] 


Bahnhöfe mit entwickeltem Güterverkehr sowie für 
grofse Verschubbahnhöfe, und von etwa 16 m Licht. 
punkthöhe für grofse Personenbahnhöfe. Häufig wird 
man mit grofsem Vorteil besonders hohe Maste wählen, 


folgenden Tabellen zusammengestellten Zahlen ermittelt | 
worden: 
a) Nitralampen von 600 K. | 


a 


Lichtpunkthöhe in m to) 35! ı8| 20|215| zs 
Zulässiger Lampenabstand | | | | 
BR EC e A a ier A 66.) 73,7" 71,2. 795 80,6 | 82,5 
Jahreskosten für 1 km der | | | | 
Lainpenreihe in M 2940 | 2670 | 2584 | 2560 , 2555 | 2590 


b) Gleichstrom-Excello-Lampen von 10 Amp. 


Lichtpunkthöhe in m 
Lampenabstand 


7 E 

10| mal 20| 22 23 25 
| | | 

105 115,3, 118 118,7 
| | 

4120 | 3540 3290 | 3245 3245 | 3255 


Zulässiger 
in m K a 5 

Jahreskosten für 1 km der 
lLampenreihe in M 


89,5 | 120 


c) Wechselstrom-Dialampen von 55 Volt 


und 8 Amp. 
Lichtpunkthöhe inm . . 10 15 | 20 22 25 
Zulässiger Lampenabstand | | | 
in m SC 69,6 | 79,4 | 84,8 | 86,4 | 87,5 
Jahreskosten für I km der | | 
l.ampenreihe in M 3490 | 3114 , 3000 , 2985 3030 
d) Gleichstrom-Dialampen von 8 Amp. 
e e | - | - 
Lichtpunkthöhe in m 10 | 12 ! 151 18 | 20 | 22,7 
Zulässiger l.ampenabstand | | | 
mm... 200 .| 57] 598! 62,8| 64,2) 64,7| 65 
| 


| | | | 


Jahreskosten für I km der | | | 
4570 i 4370 | 4210 i 4175 4190 | 4255 


Lampenreihe in M 


Abb. 25 zeigt für die betrachteten 4 Lampenarten 
de gesamten Jahreskosten der Beleuchtung für 1 km 
der Lampenreihe ın Abhängigkeit von der Lichtpunkt- 
höhe. Danach sind die Lampenmaste durchweg 
niedriger zu wählen, als sie früher im Abschnitt 4 ein- 
gesetzt wurden. Die Jahreskosten für die Zinsung, 
Tilgung und Unterhaltung der Anlage, auf eine Lampe 
bezogen, sind im Abschnitt 4 etwas zu niedrig ein- 
gesetzt worden. Sie sind für Gittermaste um 5 bis 8M 
zu erhöhen. Immerhin zeigen auch diese genaueren 
Untersuchungen, dafs recht hohe Lampenmaste zweck- 
mäfsig sind, von etwa 20 m Lichtpunkthöhe für kleinere 


Abb. 29. 


Gesamte Betriebskosten fur 1 km Gleislänge für verschiedene 
Lichtpunkthöhen. 


D 
W = 20 
Lichtpunkthöhe 


25m 


a) Nitra 600 K 
min = 0,349 Lux. 


W = 20 
Lichtpunkthohe 
b) Excello dioptr. opal gelb. 
Gleichstrom 10 A; Jo = 2550K; 
min = 0,62 Lux. 


| 
R E S 
X 3400 H X #600 
R N 
e Gei S 450 
i ? 
Ne S 4400 
Sl, N 
im 
£ 
Ša È ao uuee 
e 25m Eise ge 20 25m 
Lichtounkthöhe Lichtpunkthöhe 


d) Dia-Gleichstrom gelb opal. 
8 A; Jo 1440K; 
min = 1,25 Lux. 


c) Dia-Wechselstrom 55 V 
gelb opal 8 A; Jo 1300K; 
min = 0,613 Lux. 


um Bogenlampen mit Klargasglocken verwenden zu 
können. Der Verlauf der Schaulinien in der Abb. 25 
zeigt, wie rasch die gesamten Jahreskosten der Be- 
leuchtung, die Forderung einer bestimmten Mindest- 
beleuchtung vorausgesetzt, steigen, sobald zu niedrige 
Lichtpunkthöhen ausgeführt werden. 


Neuerungen an Lokomotiven der preulsisch-hessischen Staatseisenbahnen*) 


Vortrag, gehalten im Verein Deutscher Maschinen-Ingenieure am 3. Dezember 1912 
vom Regierungsbaumeister G. Hammer, Berlin (Erweitert) 
(Mit Abbildungen) 
(Fortsetzung von Seite 8) 


Die 2C- vierzylindrige Heifsdampfverbund- 
schnellzuglokomotive hat in ihrer bisherigen Bau- 
form bereits einen Triebachsdruck von 8,5t; der Rad- 
druck der Laufachsen beträgt etwa 7,2 t, ist also auch 
bereits an der für zulässig zu erachtenden Grenze an- 
gelangt. In der vorliegenden Form war es demnach 
nicht mehr angängig, die Lokomotive noch mit einem 
Abdampf-Speisewasservorwärmer auszurüsten, wie ihn 
die GE Viering Weer erhalten hat; dadurch ist die 
wirtschaftliche Ueberlegenheit der Verbundlokomotive 
naturgemäfs zurückgedrängt worden. Es galt deshalb, 
zu versuchen, ob nicht durch bauliche Aenderungen das 
Gewicht der Verbundlokomotive ohne Schwächung der 
hauptsächlichsten Bauteile soweit verringert werden 


*) Es wird beabsichtigt, nach Veröffentlichung des Schlusses 
Sonderabdrucke dieses Vortrages herstellen zu lassen. Es wird 
gebeten, die Anzahl der etwa gewünschten Sonderabdrucke der 
Schriftleitung rechtzeitig anzugeben. 


auch bei dieser Lokomotive bei den heutigen Oberbau- 
verhältnissen noch zuzulassen sei. 

Die Verringerung des Gewichtes ist der Firma 
Henschel & Sohn, die den ursprünglichen Entwurf aut- 
gestellt hatte, durch Vornahme der folgenden Aende- 
rungen gelungen, mit denen daher die im Frühjahr 1914 
von dieser Firma zu liefernden S,o-Verbundlokomotiven 
bereits ausgeführt werden. 

Die bei den bisher gelieferten Lokomotiven ver- 
setzt angeordneten Zylinder werden nebeneinander ge- 
setzt und je ein Hoch- und Niederdruckzylinder zu 
einem gemeinsamen Gufsstück verbunden. Hierdurch 
wird die Dampfführung ganz wesentlich verbessert und 
infolge der leichteren Zylindergufsstücke sowie des 
Fortfallens der jetzigen schweren Zylinderverstrebung 
zwischen den Hochdruckzylindern ganz erheblich an 
Gewicht gespart. 

Sämtliche Trieb- und Kuppelradsätze sowie die 
Kolben bleiben hierbei vollkommen unverändert, die 
de Glehn’sche Achsenanordnung mit ihrer geringeren 
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Beanspruchung der Kropfachse wird also trotz der nun- 
mehr nebeneinander liegenden Zylinder gleichfalls bei- 
behalten. 

Anstelle der Kammerschieber treten jedoch die ge- 
wöhnlichen Kolbenschieber mit doppelter Einströmung. 
Diese dürften in Verbindung mit den geringeren Ab- 
kühlungsflächen und den verbesserten Dampfwegen auf 
die Wirtschaftlichkeit nicht ohne Einflufs sein. 

Die Schieberkästen der Hoch- und Niederdruck- 
zylinder jeder Seite werden in gleicher Höhe und 
aufserhalb des Rahmens liegend angeordnet, sodals 
auch die Niederdruck-Schieber besonders leicht zu- 
gänglich sind. Die Schieber werden, wie bisher, durch 
Uebertragungswellen, deren Arme mittels kurzer 
Laschen unmittelbar an die Voreilhebel angreifen, an- 
getrieben. Die Schieberschubstangen erhalten die 
Kuhn’sche Schleifenführung. 
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im Mai 1914 versuchsweise einige dreizylindrige 
Heifsdampfschnellzuglokomotiven in Dienst ge- 
stellt werden. Hierzu haben folgende Erwägungen An- 
lafs gegeben. 

Bei den vierzylindrigen Lokomotiven ist, wie schon 
erwähnt, die zweifach gekröpfte Triebachse als ein 
schwacher Bauteil anzusehen. Diese Kropfachsen sind 
deshalb mehrfach Gegenstand von Untersuchungen ge- 
wesen, im besonderen hat sich auch der Verein Deut- 
scher Eisenbahnverwaltungen in der XX. Techniker- 
versammlung*) mit der Angelegenheit beschäftigt. 

Aus den Fragebeantwortungen können über die 
Einflüsse, welche der Baustoff, die Herstellungsweise, 
die Ausführungsform und Art des Antriebes der Achse 
unter der Lokomotive ausüben, leider auch keine all- 
gemein gültigen Schlüsse auf die Lebensdauer der 
Kropfachsen gezogen werden. Offenbar sind hier die 


Abb. 23. 
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Den vorderen Rahmen werden zwei schmiede- 
eiserne Barren bilden, die an ihrem hinteren, breit aus- 
geschmiedeten Ende mit dem Piattenrahmen verbunden 
sind. Die Zylinder werden auf den mittleren Teil 
dieses Barrenrahmens aufgesattelt und deren vordere 
Enden durch Stützen gegen die Rauchkammer abge- 
steift. 

Die neue Zylinder- und Rahmenanordnung ist 
wesentlich übersichtlicher und zugänglicher. Die Ge- 
wichtsersparnis ist so erheblich, dafs aufser dem Ein- 
bau des Vorwärmers und der Drehgestellbremse auch 
der Rost noch um 200 mm verlängert, die Rostfläche 
also auf 3,1 qm vergröfsert werden konnte, ohne den 
zulässigen Raddruck zu überschreiten. Die jetzt ge- 
wählte Anordnung geht aus der Abb. 23 hervor. 


Die Anzahl der Rauchrohre wird auf 26 vergröfsert, 
die Ueberhitzerheizfläche stellt sich alsdann auf 58,5 qm 
(bisher 52,14 qm). Alles in allem sind also die Aen- 
derungen dazu angetan, die Wirtschaftlichkeit der Sio- 
Verbundlokomotive zu heben, sodafs sie auch weiter- 
hin als die sparsamste und leistungsfähigste Schnellzug- 
lokomotive der preufsisch-hessischen Staatseisenbahnen 
wird angesehen werden müssen. 


Aufser den vierzylindrigen Heifsdampf- (Vierling-) 
und Heifsdampfverbundschnellzuglokomotiven werden 


2 C-Heifsdampfverbund- 
schnellzuglokomotive 
(Bauart 1914). 


Einzelabmessungen wesentlich mitbestimmend, denn 
die Angaben über die Dauer der Achsen gehen aufser- 
ordentlich weit auseinander; sie schwanken zwischen 
48600 und 1332 173 km Lauflänge. 


Um sich gegen Achsbrüche zu sichern, werden 
die Achsen möglichst häufig untersucht; bei den 
preufsisch-hessischen Staatseisenbahnen bei allen Ar- 
beiten an den Lokomotiven, die das Herausnehmen 
der Achsen ohnedies erforderlich machen, sonst nach 
Durchlauf von etwa 100000 km seit der letzten Unter- 
suchung, solange die Achsen noch nicht 550 000 km 
Laufweg zurückgelegt haben, oder nach Durchlauf von 
höchstens 75000 km seit der letzten Untersuchung, 
wenn die Achsen schon mehr als 550 000 km zurück- 
gelegt haben. Diese Untersuchungen werden für den 
Betrieb eine ausreichende Sicherheit bieten, sie können 
die Lebensdauer der Achse aber naturgemäfs nicht 
sonderlich beeinflussen, selbst wenn man die auftreten- 
den Anrisse sorgfältig beseitigt. Diese Anrisse treten 
auf der der Achse zugekehrten Seite der Zapfen und 


*, Fortschritte der Technik des deutschen Eisenbahnwesens in 
den letzten Jahren. Achte Abt. Herausgegeben vom Verein 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen als Beantwortung technischer 
Fragen nach den Beschlüssen der XX. Technikerversammlung vom 
4.—6. Juli 1912 in Utrecht. Wiesbaden, C. W.Kreidel’s Verlag, 1912. 
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in dem Uebergang zwischen Zapfen und Kurbelblatt 
auf. Die Ursache liegt in der Art der Herstellung. 
Bei dem bis vor kurzem üblichen Arbeitsverfahren*) 
der zweifach gekröpften Achsen wurde der mittlere 
Teil mit seiner doppelten Kröpfung aus dem vollen 
Block durch Ausschneiden herausgearbeitet und die 
Achse alsdann in sich um 90° verdreht. An den be- 
sonders gefährdeten Stellen, wo de Lagerzapfen in die 
Nurbelarme treten, konnte bei diesem Arbeitsverfahren 
die Achse nicht ausreichend durchgeschmiedet werden. 
Diese Stellen blieben mit mikroskopisch kleinen Seige- 
rungen durchsetzt, von denen die Anrisse ausgehen, 
die schliefslich zum Bruch führen können. 

Fremont”*) sucht diesen Mangel dadurch zu be- 
seitigen, dafs er die unmittelbare Verbindung des 
Zapfens mit dem Kurbelblatt an der schlecht durchge- 
schmiedeten Stelle aulhebt. Zwischen dem Zapfen und 
der Welle wird ein oo-förmiger Ausschnitt angebracht 
und dem Kurbelblatt Ringform gegeben, sodals die 
Kräfte gewissermafsen durch zwei Arme übertragen 
werden. Die Erfahrungen sollen selbst bei älteren 
Lokomotiven recht günstig sein. 

Die Firmen Krupp und Henschel & Sohn 
(Henrichshütte) suchen den Mangel von Grund auf da- 
durch zu beseitigen, dafs sie im vergangenen Jahre ein 
gegen früher wesentlich verbessertes eigenartiges 
Schmiedeverfahren eingeführt haben, bei dem die ge- 
rügten Mifsstände nicht mehr in dem bisherigen Um- 
fange auftreten können. Aber trotz alledem wird eine 
Achse mit einfacher Kröpfung, die regelrecht durchge- 
arbeitet werden kann, eine gröfsere Gewähr für dauernd 
befriedigendes Verhalten bieten. 

Für die Wahl der Dreizyliımderbauart waren ferner 
bestimmend das geringere Gewicht und der niedrigere 
Preis einer solchen Lokomotive. Auch dürften die 
Unterhaltungskosten wegen der geringeren Anzahl der 
bewegten Teile (Kolben, Schieber, Stopfbuchsen, Kreuz- 
köpfe, Lager usw.) niedriger sein, als bei der vier- 
zylindrigen Lokomotive. 

In der Wirtschaftlichkeit wird die dreizylindrige 
Lokomotive vor der Vierlingsbauart gleichfalls Vortcile 
bieten. Die Reibungs- und Abkühlungsverluste sind 
geringer; die Verluste durch den Raum- und Flächen- 
schaden .der schädlichen Räume in den Zylindern 
können in mäfsigeren Grenzen gehalten werden. Die 
Feueranfachung dürfte infolge des Dreischlags gegen- 
über dem Doppelschlag der Vierlinglokomotive günstiger 
werden. 

Schliefslich ist auch noch folgender Umstand für 
die versuchsweise Einstellung einiger Dreizylinder- 
lokomotiven von nicht zu unterschätzender Bedeutung. 


Das Gewicht der Schnellzüge nimmt von Jahr zu 
Jahr zu. Ihre Geschwindigkeit wird gesteigert, und 
demzufolge mufs auch für die Sicherheit der Reisenden 
in erhöhtem Mafse gesorgt werden. Die Verstärkung 
und Verbesserung der Bremswirkung bedingt aber auch 
ein höheres Gewicht des gesamten Zuges. Aufserdem 
mufs er straffer gekuppelt werden. Infolgedessen wırd 
das Anfahren etwas erschwert, sodafs auf ein möglichst 
gleichmäfsiges Drehmoment bei den Schnellzuglokomo- 
tiven mehr als bisher Wert zu legen ist. Auch in 
dieser Hinsicht ist die dreizylindrige der vierzylindrigen 
Lokomotive überlegen. 

Die Ausarbeitung des Entwurfes der dreizylindrigen 
2 C-Heıfsdampfschnellzuglokomotive wurde der Stettiner 
Maschinenbau-Aktien-Gesellschaft „Vulkan“ übertragen, 
der zunächst 6, späterhin noch eine 7. Lokomotive, die 
in Malmö ausgestellt werden wird, in Bestellung ge- 
geben wurden. Vier Lokomotiven (einschl. der Aus- 
stellungslokomotive) erhalten Zylinder gewöhnlicher 
Bauart, die übrigen drei Lokomotiven die Gleichstrom- 
zylinder, Bauart Stumpf. 

Die Einzelheiten der Drillinglokomotive mit ge- 
wöhnlichen Zylindern sind nach Möglichkeit den be- 
währten Teilen der Sw- Vierlinglokomotiven nachge- 

*) Vergl. auch Heyn, Der technologische Unterricht als Vor- 


stufe für die Ausbildung des Konstrukteurs. Z. V.d. L 1911, 
S. 206. 


”) Die Lokomotive 1913, S. 136. 


bildet. Die Achsbelastungen der Triebräder sind etwa 
die gleichen, die Drehgestellbelastung ist aber rd. 
1000 kg geringer als bei der Vierlingbauart. 

Die Entfernung von der Drehgestellmitte bis zur 
hinteren Kuppelachse hat gegenüber dem bei letzterer 
Lokomotive vorliegenden Wert um 50 mm vergröfsert 
werden müssen, um das Aus- und Einbringen der 
Aufsenkolben ohne Anheben des Rahmens zu er- 
möglichen. Auch mit diesem vergrölserten Radstand 
wird eine einwandfreie Kurvenbeweglichkeit der Loko- 
motive allerdings unter Schwächung der Spurkränze 
an der Triebachse und der benachbarten Kuppelachse 
erreicht. 

Der Gesamtinhalt der drei Zylinder ist bei der 
Drillinglokomotive gleich dem gesamten Hubvolumen 
der vier Zylinder an der Sio- Vierling-Lokomotive. 
Ohne Ausgleich der hin- und hergehenden Massen 
würde die Drillinglokomotive mit um 120 ° versetzten 
Kurbeln frei von Zuckbewegungen sein; um ındes die 
Schwingmomente zu vermindern, ist ein teilweiser Aus- 
gleich der äAufseren Triebwerksmassen geboten; die 
hierfür vorgesehenen Ausgleichgewichte werden dann 
ein mäfsiges Zucken zur Folge haben. Bei dem zu- 
nächst vorgesehenen Ausgleich der hin- und hergehen- 
den Massen beider äufseren Triebwerke zu 25 vH 
ihres Betrages wird die nach den Technischen Verein- 
barungen zulässige Entlastung der gekuppelten Räder 
von 15 vH des ruhenden Schienendruckes bei einer 
Fahrgeschwindigkeit von 100 km/st noch nicht ganz er- 
reicht. Das Schlingermoment der Drillinglokomotive 
ist hierbei mit 8500 mkg nicht viel gröfser als das 
der /s-Lokomotive mit 1750 mm Raddurchmesser bei 
90 km/st Geschwindigkeit, das sich auf 1300 mkg be- 
läuft. Hinsichtlich des Zuckens stellt sich die Drilling- 
lokomotive mit 25 vH Ausgleich der hin- und her- 
gehenden äufseren Triebwerksteile naturgemäfs viel 
günstiger als die Z/s-Lokomotiven. Wenngleich das 
gröfsere Schlingermoment der Drilling-Lokomotive bei 
dem grofsen Radstand zu Bedenken keinen Anlafs 
geben dürfte, so wird doch an den Gegengewichten 
Vorkehrung getroften, um eine nachträgliche Ver- 
stärkung des Massenausgleiches auf 30 vH ermöglichen 
zu können. 

Für die Aufsenzylinder ist die gewöhnliche Heu- 
singer-Steuerung beibehalten. Auf den Schieber des 
mittleren Zylinders wird die zusammengesetzte Be- 
wegung beider Aufsenschieber übertragen, die bei 120° 
Kurbelversetzung eine richtige Dampfverteilung er- 
möglicht. 

Im Entwurf dieser Drilling-Lokomotive mit Zylindern 
und Kolben gewöhnlicher Bauart sind Kammerschieber 
der Bauart Hochwald vorgesehen, um das ohnehin gute 
Anzugvermögen der Drillinglokomotive noch weiterhin 
dadurch zu verbessern, dals zeitweilig Frischdampf in 
die Schieberkammer eingeführt wird. Da die Kammer 
eine geringere Deckung als der eigentliche Schieber 
besitzt, so kann die hierdurch erreichbare grölsere 
Füllung nicht nur zum Anziehen nutzbar gemacht 
werden, sondern die Herstellung einer Verbindung 
zwischen Kammer und Schieberkasten kann auch noch 
dazu dienen, beim Leerlauf den Verdichtungsdruck zu 
verringern. Es wird also das Triebwerk wie bei An- 
wendung eines Druckausgleiches ruhiger arbeiten. Da 
es nach den Versuchen mit Hochwaldschiebern indes 
fraglich ist, ob durch die Anwendung des Kammer- 
schiebers nicht die Wirtschaftlichkeit beeinträchtigt 
wird, so ist Fürsorge getroffen, dafs auch Versuche mit 
einem gewöhnlichen Druckausgleich und dem Schieber 
der Regelbauart angestellt werden. Von dem Ausfall 
der Versuche wird es abhängen, ob der Bauart mit 
Kammerschiebern oder mit gewöhnlichen Schiebern 
der Vorzug zu geben sei. 

Aufser den vier Sio-Drillinglokomotiven mit ge- 
wöhnlichen Schiebern werden drei Lokomotiven mit 
Stumpf-Zylindern ausgerüstet. Die Dampfverteilung er- 
folgt durch Kolbenschieber gewöhnlicher Bauart, von 
denen der mittlere Schieber wiederum eine den beiden 
Aufsenschiebern entnommene zusammengesetzte Be- 
wegung erhält. Der Dampf strömt jedoch nicht mehr 
allein durch den Schlitzauslafs aus, sondern zum ge- 
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ringen Teil auch durch den Kolbenschieber; hierdurch 
wird erreicht, dafs der Beginn der Verdichtung nicht 
mehr, wıe bei der reinen Gleichstrommaschine, mit 
etwa 90 v. H. festliegt, sondern sich gerade so wie bei 
der gewöhnlichen Kolbenschiebersteuerung je nach der 
Füllung ändert. Gleichzeitig wird der bısher bei der 
Stumpflokomotive vorhandene Gegendruck beim An- 
fahren, der durch den festliegenden Verdichtungsbeginn 
begründet war, nach Möglichkeit vermieden. 

Bei der beträchtlichen Länge der Gleichstrom- 
zylinder war es, um eine ausreichend lange Schub- 
stange zu erhalten, notwendig, den mittleren Zylinder 
nach vorn zu legen und da die Lage der Aufsen- 
zylinder durch die Räder des Drehgestells bedingt 
wird, so mufste aus dem gleichen Grunde für due 
Aufsentriebwerke die zweite gekuppelte Achse als 
Triebachse benutzt werden. Der Abstand von Mitte 
Drehgestell bis zur hintersten Kuppelachse ist bei 
dieser Drillingiokomotive der gleiche wie bei den Si- 
Vierlinglokomotiven, sodafs auch die Kurvenbeweglich- 
keit gleich zu bewerten ist. Der Radstand des Dreh- 
gestells dagegen mufste von 2200 auf 2400 mm ver- 
gröfsert werden, um zwischen den Rädern des Dreh- 
gestells für die langen Zylinder Raum zu schaffen. Der 
Achsdruck der Kuppelachsen stellt sich etwas höher 
als bei der gewöhnlichen Lokomotive und die Be- 
lastung der Laufachsen hält sich noch gerade innerhalb 
der für Laufachsen bisheriger Abmessungen zulässigen 
Grenze. Das höhere Gewicht bedingt einen höheren 
Preis und es ist nach den in letzter Zeit gewonnenen 
Erfahrungen mit einer ähnlichen Gleichstromlokomotive 
(Se) immerhin fraglich, ob dann damit im Lokomotiv- 
betriebe wirtschaftliche Vorteile erreicht werden können. 

Die Drilling-Lokomotiven werden auf drei Eisen- 
bahndirektionsbezirke verteilt und mit Vierling- und 
Vierzylinderverbundlokomotiven in Vergleich gestellt 
werden. Sie werden sämtlich mit Speisewasservor- 
wärmern ausgerüstet und zwar mit solchen mit einer 
Wasserkammer und mit gebogenen Rohren (Anordnung 
Vulkan). — 


Die dritte jetzt noch beschaffte Lokomotivgattung 
für den Schnell- und Personenzugdienst ist eine 2 C- 
Heifsdampflokomotive der Gattung Z mit 1750 mm 
grofsen Triebrädern. Im Rechnungsjahre 1913 sind 
von dieser Gattung über 200 Stück in Bestellung ge- 
geben worden, für 1914 werden neben etwa 150 Sio- 
Lokomotiven voraussichtlich ebenfalls wieder über 200 
PslLokomotiven beschafft werden, sodafs sich am. 
31. März 1915 der Bestand an solchen leistungsfähigen 
Lokomotiven auf fast 1000 Stück stellen dürfte. 


Gegenüber der früheren Bauform hat der Kessel 
neuerdings ebenfalls einen vierreihigen Ueberhitzer 
erhalten. Durch diese Aenderung ist die Verdampfungs- 
heizfläche zwar um 1 qm auf 149 qm verringert, die 
Ueberhitzerheizfläche dagegen von 49 auf 53 qm ver- 
gröfsert worden. Die Rostfläche beträgt 2,6 qm. 

Die Lokomotive war im Jahre 1906, um unter dem 
damals mit 8t als Grenzwert angesetzten Raddruck zu 
bleiben, mit etwas leichtem Rahmenbau entworfen. In- 
folgedessen traten bei schwerem Arbeiten derLokomotive 
Formveränderungen der Hauptrahmenbleche besonders 
an den über der hinteren Laufachse des Drehgestells 
liegenden stark ausgeschnittenen Teilen auf. Um hier 
die Höhe der Rahmenbleche zu vergröfsern, sind anstelle 
der Federträger des Drehgestells aus Flacheisen solche 
aus Flufseisengufs verwendet, deren Bauart es er- 
möglicht, die Hauptrahmenbleche an der schwächsten 
Stelle weniger auszuschneiden, sodafs hier gleichzeitig 
noch eine wirksame Querverbindung eingebaut werden 
konnte. 

Aufserdem ist der Rahmen in seinem mittleren 
Teil mit dem über ihm liegenden Langkessel durch 
ein Federblech verbunden und dadurch auch in seitlicher 
Richtung wirksam abgesteift worden. 

Durch Einbau der Kuhn’schen Schleife ist die 
Steuerung wesentlich umgestaltet, sodafs sie jetzt bei 
jeder Geschwindigkeit und in jeder Stellung ruhig liegt. 
Die Dampfein- und ausströmungsrohre sind auch bei 
den ZG Lokomotiven derart erweitert, dafs sowohl die 
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Ein- wie Ausströmung ohne nennenswerte Drosselung 
vor sich geht. 

Auch die Lokomotiven dieser Gattung werden für die 
Folge allgemein mit Drehgestellbremse ausgerüstet. Das 
Stahlgufsstück, das den Drehzapfen aufnimmt, ist zwecks 
kräftigerer Lagerung nunmehr zwischen beiden Rahmen- 
platten in ganzer Breite durchgeführt und damit zugleich 
eine beträchtliche Verstärkung des Querverbandes 
zwischen den Dampfzylindern erreicht. 

Wie alle schnellfahrenden Lokomotiven erhalten 
auch die Zs-Lokomotiven aufsen seitlich an den Führer- 
hausseitenwänden schmale umlegbare Schutzfenster, 
die dem Lokomotivführer die Beobachtung der Loko- 
motive und der Strecke auch aus dem Seitenfenster 
ohne Schädigung der Augen gestatten. 

Zwei von den jetzt bestellten Zs-Lokomotiven 
werden mit Vorwärmern ausgerüstet. Eine von ihnen 
wird in Cöln, die zweite in Malmö ausgestellt werden. 
Letztere erhält ebenfalls einen Vorwärmer mit nur einer 
Wasserkammer und gebogenen Rohren Bauart Knorr. 
Er unterscheidet sich von der Bauart Vulkan dadurch, 
dafs die Rohre alle dieselbe Biegung besitzen. 


Am 1.Oktober1913 besafsen diepreufsisch-hessischen 
Staatseisenbahnen für Schnell- und Personenzüge rund 
4500 Lokomotiven mit 2, und rund 1200 Lokomotiven 
mit 3 gekuppelten Achsen und besonderen Tendern. 
Von diesen Lokomotiven arbeiteten mit überhitztem 
Dampf bercits 1865 Stück, also fast der dritte Teil. 


c) Güterzuglokomotiven. 


Für die Vermehrung der Güterzuglokomotiven und 
die Erhöhung ihrer Leistungsfähigkeit, vor allem durch 
Einstellung einer groisen Zahl vier- und fünfachsiger 
Lokomotiven sind verschiedene Umstände mafsgebend 
gewesen. 

Im Jahre 1900 wurden 28,33 Züge aller Art durch- 
schnittlich auf einen Tag und ein Kilometer der durch- 
schnittlichen Betriebslänge gefahren, während diese 
Zahl im Jahre 1912 auf 38,01 Züge oder um 34,2 vH 
gestiegen ist (Abb. 24). Da bei einer Steigerung der 


Abb. 24. 
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Anzahl der Züge aller Art auf ı km der durchschnittlichen 
Betriebslänge im täglichen Durchschnitt. 


Gesamtleistung von 99148 Millionen Tonnenkilometer 
im Jahre 1900 auf 208732 Millionen Tonnenkilometer 
im Jahre 1912, d. s. 110,5 vH (Abb. 25) die durch- 
schnittliche Betriebslänge von 30531,54 km auf 38540,02 
km nur um 26,3 vH zunahm (Abb. 26), ergibt sich 
nach Abb. 27, dafs sich die geförderten Lasten auf 
LI km der durchschnittlichen Betriebslänge in diesem 
Zeitraum von 3247000 auf 5416000 t, d. i. um 66,8 vH 
erhöht haben. 

Die auf eigenen Betriebsstrecken beförderte Gesamt- 
last betrug auf ein Lokomotivnutzkilometer bezogen 
im Jahre 1900 nur 300 t, stieg aber im Jahre 1912 
bereits auf 378 t, also um 26 vH (Abb. 28). 

Die wesentlich stärkere Belegung der Strecken mit 
Zügen bedingt ein häufigeres Halten und Anfahren der 
Güterzüge, um die Schnell- und Personenzüge durch- 
bringen zu können. Das häufigere Anfahren fällt bei 
dem gegen früher erheblich höheren Gewicht der 
Güterzüge (Abb. 29) aber nicht nur hinsichtlich An- 
fahrzugkraft und Beschleunigung, sondern auch wegen 
des dadurch bedingten hohen Kohlenverbrauchs sehr 
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Gesamtleistung auf eigenen Strecken. 
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| | | | 970 vn 
ins Gewicht. Wenn auch die dem reinen Güterverkehr 5 
dienenden Strecken von 738,55 km im Jahre 1900 auf / 
1166,43 km im Jahre 1912 vermehrt wurden, so ist WA 
diese Länge doch nur klein im Verhältnis zur ge- > be, 
samten dem Personen- und Güterverkehr dienenden E 
Betriebslänge und daher nicht von entscheidendem Gë 
Einflufs auf die Abwicklung des gesamten Güter- A 
verkehrs. . 6887, 
Was den reinen Güterverkehr an sich anbetrifft, Ay 
so zeigen die Abbildungen 30 bis 32, welche aufser- de 
ordentliche Entwicklung dieser in den Jahren 1900 bis Bé 
1912 genommen hat. Die Güterbeförderung ist von 63,2, 


231 auf 455 Millionen Tonnen, also um 97 vH ge- 
stiegen. Die auf eigenen Betriebsstrecken geleisteten 
Güterwagenachskilometer haben hierbei eine Ver- I 455 Millionen t 
mehrung von 9383 auf 15674 Millionen oder von 
DI vH erfahren. Die in Güterzügen insgesamt ge- 
leisteten Tonnenkilometer haben sich von 60240 auf 
115 664 Millionen oder um 92 vH erhöht. Demgegen- 
über sind die Zugkilometer in Güterzügen nach Abb. 33 
nur von 138 auf 207 Millionen oder um 50 vH ge- 2311 
stiegen. Die Belastung der Güterzüge hat also wesent- j 
lich zugenommen. Die Vermehrung dieser Belastung 
ist aus den Abbildungen 29 und 34 ersichtlich. Die 
Achsenstärke ist um 13,4 vH und das durchschnitt- 
liche Tonnengewicht der Güterzüge um 26,9 vH ge- 
stiegen, entsprechend einer Zunahme der durchschnitt- 
lichen Ladung von 4,16 auf 4,57 Tonnen. 

Um die angegebenen gewaltigen Gütermengen be- 7900 1909 1310 731 7912 
fördern zu können, hat der Güterwagenbestand eine 
Vermehrung von 284597 auf 462394 Wagen, also um Güterbeförderung. 
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625 vH erfahren, dabei ist die Zahl der Güterwagen- | um 88,8 vH und das auf eine Achse entfallende Lade- 
achsen um 63,1 vH vermehrt worden (Abb. 35). Das | gewicht um 15,9 vH erhöht worden (Abb. 36). Be- 
Ladegewicht dieser Wagen betrug im Jahre 1912 ' sonders hat auf die Steigerung des Gesamtladegewichts 
6,8 Millionen Tonnen mit 7,22 Tonnen auf eine Achse | die in den letzten Jahren in gröfserem Umfange vor- 
gegen 3,6 Millionen Tonnen mil 6,23 Tonnen auf eine | genommene Einstellung von Güterwagen mit 20 t Lade- 
Achse im Jahre 1900. Das Gesamtladegewicht ist also | gewicht eingewirkt. Am 1. April 1914 wird der Be- 
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stand an solchen Wagen rund 46000 Stück oder 14 vH 
des Gesamtbestandes an offenen Güterwagen ausschl. 
Arbeitswagen betragen. Diese Zahl wird sich bis zum 


Ende des Rechnungsjahres 1914 wohl auf über 60000 ; ändert hat. 


erhöhen. — 
Abb. 36. 
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Ladegewicht der Güterwagen. 


Als Zugkraft für Güterzüge 
dienen sowohl Lokomotiven 
mit Tender als auch Tender- 
lokomotiven. Die Zahl der dem 
Güterverkehr allein dienenden 
Tenderlokomotiven läfst sich 
nicht ohne weiteres bestimmen. 


Abb. 38. 
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Gesamtlokomotivbestand auf 
ı Million Wagenachskilometer. 


Statistische Unterlagen sind 
hierfür nıcht vorhanden. Es kann 
indessen angenommen werden, 
dafs auch trotz der in letzter 
Zeit vermehrten Einstellung von 
vier- und fünffach gekuppelten 
Tenderlokomotiven, die ledig- 
lich für den Güterzugdienst beschafft worden sind”), | 


LIIO0E 1900 


t- *) An vier- und fünffach gekuppelten Tenderlokomotiven waren 
Ende 1900 nur 52 Stück vorhanden. Am 1. April 1914 wird der 
Bestand dieser Lokomotiven bereits rund 850 Stück betragen und 
im Rechnungsjahr 1914 werden wohl weitere 250 derartige schwere 
Tenderlokomotiven beschaflt werden, | 
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Anzahl der vorhandenen Güterzuglokomotiven mit Tender. 
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7972 


das Verhältnis der auf Tenderlokomotiven und Loko- 
motiven mit Tender entfallenden Anteile des Güterzug- 
dienstes sich seit dem Jahre 1900 nicht wesentlich ge- 
Wenn aber selbst die Tenderlokomotiven 


Abb. 31. 


3007 8793 N 


7916 


Zoos 7900 7909 1970 TIN 7912 


Gesamtzahl der vorhandenen Güter- 
zuglokomotiven mit Tender. 


Abb. 39. 
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auch im Verhältnis etwas mehr als früher zum Güter- 
zugdienst, besonders auf MNebenbahnen,  herange- 
zogen sein sollten, so ist doch nicht zu verkennen, 
dafs die Güterzuglokomotiven mit Tender wesentlich 
höhere Schleppleistungen als früher auf sich nehmen 
mufsten. 
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Die Zahl der Güterzuglokomotiven mit Tender hat 
am Ende des Rechnungsjahres 1900 5686 Stück betragen 
gegen 8401 Stück Ende 1912, entsprechend einer Er- 
höhung um 47,7 vH (Abb. 37). Man sieht also, dafs 
der hohen Steigerung des Güterverkehrs um mehr als 
90 vH und der Vermehrung der Güterwagen um 
62,5 vH nur die verhältnismäfsig geringe Vermehrung 
der Zahl der Güterzuglokomotiven mit Tender um 
41,1 vH gegenübersteht. 

Die Zahl der Lokomotiven ist indessen für die 
Beurteilung der Leistungsfähigkeit des Güterzugloko- 
motivparkes allein nicht mafsgebend. Diese hängt vor 
allem von der Zahl der vorhandenen gekuppelten 
Achsen ab, aufserdem aber auch von dem Reibungs- 
gewicht und von der Maschinen- und Kesselleistung, 
welche zusammen erst die Gröfse der Zugkraft be- 
dingen. Es darf deshalb auch nicht, wie es schon ge- 
schehen ist, aus dem von 1900 bis 1912 von 0,99 auf 
0,81 Lokomotiven veringerten Gesamtlokonmotivbestande 
bezogen auf eine Million Wagenachskilometer (Abb. 38) 
gefolgert werden, dafs die Vermehrung der Lokomotiven 
nicht gleichen Schritt mit der Vermehrung der Wagen, 
besonders der Güterwagen gehalten habe. Dieser an 
Zahl verhältnismäfsig geringe Lokomotivbestand wird 
im Interesse der Wirtschaftlichkeit eben gerade er- 
strebt. So stellt die preufsisch-hessische Staatseisen- 
bahnverwaltung nur noch schwere Güterzuglokomotiven 
mit vier- und fünffach gekuppelten Achsen ein, um 
hierdurch, auf gleiche Fördermengen bezogen, Erspar- 
nisse an Personal, Kohlen, Unterhaltungskosten usw. 
sowie eine möglichste Beseitigung des Vorspanns zu 
erreichen. 

Im Rechnungsjahre 1913 wurden allein über 700 
vier- und fünffach gekuppelte Güterzuglokomotiven mit 
Tender beschaftt. Dreifach gekuppelte Güterzugloko- 
motiven mit Tender sind bereits seit 21: Jahren über- 
haupt nicht mehr eingestellt worden. Sie wurden in 
den letzten Jahren auch nur für den Eilgüterzugdienst 
beschafft. 

Während Ende 1900 noch 243 zweifach gekuppelte 
Güterzuglokomotiven mit Tender vorhanden waren, 
wurden Ende 1912 nur noch 48 gezählt. Ebenso ist 
die Zahl der dreifach gekuppelten Lokomotiven im 
gleichen Zeitraum verringert worden, von 4853 auf 
4141 Stück (Abb. 39). Dagegen stieg die Zahl der 
Güterzuglokomotiven mit vier gekuppelten Achsen und 
Tender von 590 am Ende des Rechnungsjahres 1900 
auf 3944 Ende 1912, also im Laufe von 12 Jahren um 
568,5 vH, hat also die Zahl der dreifach gekuppelten 
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Lokomotiven fast erreicht. Am Ende des Jahres 1914 
werden voraussichtlich 4950 Güterzuglokomotiven mit 
vier gekuppelten Achsen und Tender vorhanden sein. 
Während die preufsisch-hessische Staatseisenbahnver- 
waltung Ende 1900 noch keine fünftach gekuppelte 
Güterzuglokomotive mit Tender besafs, verfügte sie am 
Ende des Jahres 1912 bereits über 268 derartige Loko- 
motiven. Am Ende des Rechnungsjahres 1914 wird 
man sogar die stattliche Zahl von 550 solcher schweren 
Lokomotiven zählen können. 


Abb. 40. 


2I6I5 SIUCH 


28503 
Z 


5 E 
nV 
E ne 


Lnde 1900 1909 7970 731 73:2 


Gesamtzahl der gekuppelten Achsen der vorhandenen 
Güterzuglokomotiven mit Tender. 


lnfolge dieser aufserordentlichen Vermehrung der 
vier- und fünffach gekuppelten Lokomotiven ist denn 
auch die Zahl der gekuppelten Achsen bei den Güter- 
zuglokomotiven mit Tender von 17411 am Ende des 
Jahres 1900 auf 29635 Ende 1912 oder um 70,2 vH ge- 
stiegen (Abb. 40). Die wirkliche Leistungsfähigkeit 
des Güterzuglokomotivparkes ist jedoch über dicses 
Mats hinaus noch weiter dadurch erhöht worden, dafs 
bei den in den letzten Jahren beschaflten Güterzug- 
lokomotiven das Reibungsgewicht durch volle Aus- 
nutzung des zulässigen Raddruckes bei den gekuppelten 
Achsen erhöht und damit die Zugkraft vergröfsert 
worden ist. (Fortsetzung folgt.) 


Die Kennzeichnung von Erfindungen 


vom Regierungsrat Richard Müller, Berlin-Grunewald 
(Mit 15 Abbildungen) 
(Fortsetzung von Seite 71) 


Beispiel 12. 

Bezeichnung: Gesprengter Ring mit verschliefsbaren 
Ringstabenden und überall gleichmäfsigem Querschnitts- 
profil. (Abb. 10.) 

Beschreibung (fortgelassen). 


Anspruch. 


Erfindungssinn: Ein leicht und ohne besondere 
Werkzeuge bedienbarer Verschlufs der aneinander- 
stofsenden Enden des Ringes von gleichmäfsigem Stab- 
querschnitt gestattet eine Beanspruchung auf Zug und 
Druck in Richtung der Ringebene und widersteht einer 
DL Ben auf Abheben der Enden voneinander wirkende 

raft. 

Schlüssel zur Ausführung: Vereinigung folgender 
Merkmale: Abschrägung der Enden des Ringstückes, 
ferner die Verwendung eines die überlappten Enden 
durchdringenden Stiftes, drittens die Federspannung 
des Ringes gegen Abbewegen der aufeinanderliegenden 
Enden. 

Ausführung (fortgelassen). 


| 
| 
| 
| 
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Abb. 10. 
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Beispiel 13. 

Als solches wird eine verhältnismäfsig sehr kom- 
plizierte veröffentlichte Maschine behandelt werden, um 
auch für diesen Fall die Vorteilhaftigkeit der auf- 
gestellten Grundsätze in Sonderheit für die Klarstellung 
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des Erfindungsschutzes vorzuführen und damit die 
schwierigste Probe auf das Exempel zu machen. Als 
Gegenstand ist die in der deutschen Patentschrift 193995 
Klasse 75a dargestellte Maschine gewählt worden, für 
die ein Schutz nicht mehr besteht. 

Die Beschreibung der Maschine hat die den ge- 
machten Vorschlägen entsprechende Umarbeitung er- 
fahren. Die Ansprüche sind in völlig veränderter 
Fassung zum Ausdruck gebracht. 

Bezeichnung: Maschine zur Herstellung von Mosaik- 
bildern. 

Beschreibung (ist bis auf den die Angabe des Be- 
kannten enthaltenden Schlufs fortgelassen). 

Es ist bekannt: Mosaikartige Gebilde dadurch her- 
zustellen, dafs man mittels einer Stanze beliebiger Form 
aus einer Platte, die die bunten Teilstücke aufnehmen 
soll, ein entsprechendes Loch stanzt, nach Herausziehen 
des Stempels zwischen ihn und die gestanzte Platte 
eine Platte der Farbe schiebt, die das Einlegestück in 
das gestanzte Loch haben soll und den Stempel wieder 
senkt, so dafs die zuerst gestanzte Platte gewissermafsen 
die Matrize zu dem Einlegestück bildet, gleichzeitig 
aber die Bildträger (D. P. 236 834/75b). 

Ferner: eine Maschine, wo aus verschiedenfarbigen 
Behältern Steine der gewünschten Farbe entnommen 
und aneinandergereiht werden (D. P. 96 502/80). 

Ferner: eine Maschine, wo auf einem netzartigen 
Gurt als Bildträger reihenweise gleichfarbige oder un- 
gleichfarbige Steine aufgereiht werden, nachdem sie nach 
Mafsgabe umlaufender Regler aus verschiedenfarbigen 
Behältern entnommen sind (D. P. 190 853/75). 

Ferner: Metallgerippe als Träger farbiger Einlagen 
zu verwenden (D. P. 235 455/75d). 

Es ist weiterhin bekannt, in einer abgedichteten 
Führung bewegliche Organe dadurch in Bewegung zu 
setzen, dafs man diese Organe den beweglichen Teil 
einer eine Flüssigkeit enthaltenden Kammer bilden 
lälst, und die Flussigkeit ihrerseits durch derartige ver- 
schiebliche Kammerwandteile in Bewegung setzt. Br. 
Pat. 1135/07. 


Patentansprüche: I. 


Erfindungssinn: Die Teile, aus denen das Mosaik 
zusammengesetzt ist, werden den in der Zahl der 
Mosaikfarben vorhandenen Vorratskammern nach be- 
liebigen, den Steinaustritt regelnden Bildmustern einzeln 
entnommen und durch eine Setzvorrichtung bei selbst- 
tätigem Eingriff aller bei dem Arbeitsgange wirksamen 
Teile an einem Bildträger befestigt. 

Schlüssel zur Ausführung: Die verschiedenfarbigen 
Felder des Mosaikmusters sind nach Farbengruppen 
auf mehrere Einzelvorlagen in Gruppen stromleitender 
und nichtleitender Felder verteilt, die durch strichweises 
Befahren durch Wanderkontakte von Stromkreisen diese 
öffnen und schliefsen; die hierdurch in Bewegung ge- 
ratenden Teile eingeschalteter Solenoide veranlassen 
ungleiche Bewegungen eines Steuerorgans, die ein durch 
seine verschiedenen Stellungen die Abgabe der Teile 
aus den Vorratskammern regelndes Schuborgan ein- 
stellen. Das Steuerorgan ist ein in einer offenen 
Hülse in der Zwischenwand einer Flüssigkeitsdoppel- 
kammer geführter Stangenkolben, der durch ungleiche 
Kolben in Führungen derselben Zwischenwand, die von 
den Solenoiden beeinflufst werden, um verschiedene 
Strecken verschoben werden kann, wobei er das Schub- 
organ einstellt.. 

Um letzteres sind lotrechte Vorratsräume im Kreise 
angeordnet, so dals deren untere Abschlufskörper durch 
Drehen des Schuborganes der Reihe nach bestrichen 
werden können. Durch Oefinungen der Abschlufskörper 
gelangen die Teilstücke in Leitkanäle, die sich in einer 
von einem Setzstempel befahrenen Setzdüse vereinigen, 
welche die Steine an den sich nach zwei Richtungen 
darunter bewegenden Bildträger abgibt. 

Ausführung: (fortgelassen). 


Anspruch Il. 


Erfindungssinn: Die Einrichtung zur Einstellung 
des Reglers (95) gegenüber den Schiebern (93) der 
Vorratskammern für die verschiedenfarbigen Mosaikteile 


ist derart ausgebildet, dafs bei einer bestimmten Farben- 
mannigfaltigkeit um soviel weniger einzelne Steuer- 
organe (114, 115, 116) und sie betätigende Einzelvor- 
lagen vorhanden sind, als sich Zusammenstelkingen 
aus diesen Organen bilden lassen. 

Schlüssel zur Ausführung: Die Abmessungen der 
die Flüssigkeit in der Doppelkammer verschiebenden 
Kolben sind derart bemessen, dafs ihre Flächen sowohl 
einzeln als auch beliebig vereinigt immer andere Werte 
haben. Demgemäfs entsprechen die zu den verschiedenen 
Kolben gehörigen Einzelvorlagen einzeln oder zu- 
sammengestellt je einer (Einzel- oder Misch-)Farbe. 


Ausführung: (fortgelassen). 


Anspruch III. 


Erfindungssinn: Bestimmte Stellen bleiben frei, 
indem eine Steinausgabe hier nicht erfolgt. 

Schlüssel zur Ausführung: Durch ein besonderes 
von einer besonderen Einzelvorlage bedientes Solenoid- 
paar wird eine Absperrvorrichtung für den einen der 
Leitkanäle betätigt, die den Steindurchgang verhindert. 

Ausführung: (fortgelassen). 


Anspruch IV. 


Erfindungssinn: Die zur Verringerung der Behälter- 
höhe zu mehreren nebeneinander angeordneten Be- 
hälterrinnen für eine Steinfarbe werden nacheinander 
selbsttätig entleert. 

Schlüssel zur Ausführung: Die Rinnen sind in den 
Wandungen drehbarer Zylinder zentrisch angeordnet, 
und die Aufsenwände mit seitlichen Schlitzen für den 
Durchtritt eines Mitnehmers versehen, der an einem 
als Belastungsgewicht dienenden Körper sitzt und nach 
Ausgabe des letzten Steines in den Bereich eines 
anderen Mitnehmers gelangt, der stetig umläuft. 

Ausführung: (fortgelassen). 


Anspruch V. 


Erfindungssinn: Die Entleerung der letzten Rinne 
jedes Behälters wird durch selbsttätige Ausrückung der 
Maschine zwecks Steinersatz äufserlich kenntlich ge- 
macht. 

Schlüssel zur Ausführung: Das Belastungsgewicht 
der letzten über die Leitkanäle gelangenden Rinne 
schliefst einen darunter vorbeigeführten Stromkreis, 
der die Ausrückung der Maschine vermittelt. 

Ausführung: (fortgelassen). 


Anspruch VI. 


Erfindungssinn: Das als Bildträger dienende Draht- 
netz ist an der Stelle, wo jedesmal ein Stein eingeführt 
wird, durch eine Unterlage unterstützt, die das Durch- 
biegen der Netzstücke verhindert und dem durch- 
streichenden Fornisteinteile Platz läfst. 

Schlüssel zur Ausführung: Unter das zu einem 
Ringe geschlossene Netz ist eine ebenfalls geschlossene 
Matte als Zwischenlage zwischen Trommel und Netz 
eingelegt, die mit Ringrillen versehen ist. 

Ausführung: (fortgelassen). 


Anspruch VII. 


Erfindungssinn: Das Bildträgernetz auf der stetig 
langsam umlaufenden Trommel wird zum Einsetzen 
des Steines einen Augenblick angehalten. 

Schlüssel zur Ausführung: Ein nur in Richtung auf 
das Netz zu bewegliches Sperrstück wird im Augen- 
blick des Einsetzens des Steins in eine Masche des 
Netzes gedrückt. 

Ausführung: (fortgelassen). 


Anspruch VIII. 


Erfindungssinn: Die zugespitzten Mosaiksteine sind 
mit einer Einrichtung versehen, durch die die Steine 
in dem Netz festgehalten werden. 

Schlüssel zur Ausführung: In den an den Netz- 
stäben anliegenden Steinwänden sind Aussparungen für 
die Netzstäbe vorgesehen, in die sie hineinschnappen. 

Ausführung: (fortgelassen). 
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Anspruch IX. 


Erfindungssinn: Die Mosaiksteine liegen mit ihren 
die Bildflächen begrenzenden Kanten aneinander. 

Schlüssel zur Ausführung: Die Bildfläche der Steine 
ist quadratisch mit einer Quadratseite von dem doppelten 
Abstand der Maschenstäbe. 

Ausführung: (fortgelassen). 


Anspruch X. 


Erfindungssinn: Der Bildträger ist zur Aufnahme 
flacher (nicht zugespitzter) Mosaiksteine eingerichtet. 

Schlüssel zur Ausführung: Der Bildträger ist eine 
mit einem Klebstoff versehene Matte. 

Ausführung: (fortgelassen). 


Anspruch XI. 


Erfindungssinn: Während der Einstellung der Keil- 
nase des Schuborganes für die Auslafsschieber durch 
die Steuervorrichtung ist gleichzeitig mit der Still- 
setzung der Beschickungsvorrichtung der Stromkreis 
der zweiten Solenoidgruppe zu schliefsen und nach der 
Einstellung zu öffnen. 

Schlüssel zur Ausführung: Der den Kontakthebel 
der gemeinsamen Stromleitung der zweiten Solenoid- 
gruppe bewegende Daumen sitzt auf der die Beschickungs- 
vorrichtung betätigenden kontinuierlich umlaufenden 
Welle. 

Ausführung: (fortgelassen). 


Beispiel 14. 

Anmerkung. Als solches soll ein chemisches Verfahren heran- 
gezogen werden, um alle möglichen Hauptarten von Erfindungen in 
Beispielen vorzuführen. Da einerseits dem Verfasser auf diesem 
Gebiete die zum Ersinnen eines neuen brauchbaren Verfahrens 
nötige Sachkenntnis fehlt, andrerseits, wie früher begründet, Beispiele 
bekannter Erfindungen grundsätzlich vermieden werden sollen, ist 
ein Beispiel gewählt worden, das inhaltlich wertlos, aber neu ist, 
und das lediglich die Form der Darstellung chemischer Verfahren 
nach der neuen Kennzeichnung zum Ausdruck bringen soll. 


Bezeichnung: Herstellung von Gold aus anderen 
Stoffen. 

Beschreibung: Eine Lösung von Silber in Salpeter- 
säure wird unter Erwärmung durch Wechselstrom der 
Wirkung von Radiumstrahlen ausgesetzt. Nach längerer 
Bestrahlung erfolgt die Ausscheidung von Gold. 

Andere Herstellungsverfahren sind nicht bekannt. 


Anspruch. 


Erfindungssinn: Gold wird aus Silber gewonnen. 

Schlüssel zur Ausführung: Bestrahlung des umzu- 
wandelnden Silbers nach vorheriger Auflösung unter 
Erwärmung durch Radium. 

Ausführung: Eine Lösung von Silber in Salpeter- 
säure wird unter Erwärmung durch Wechselstrom der 
Bestrahlung von Radium ausgesetzt, bis sich Gold 
ausscheidet. 


E. Erläuterungen zu der neuen Darstellung der 
Erfindungen. 


a) Zu dem den Ansprüchen voranstehenden 
Teilen der Beschreibung. 


Die Bezeichnung der Erfindung ist so gewählt, 
dafs sie in erster Linie zur Einführung in das Sonder- 
gebiet des Erfindungsgegenstandes dient und darüber 
keinen Zweifel läfst, ohne dafs dabei ein Merkmal der 
eigentlichen Erfindung auch nur angedeutet ist (be- 
kannte Forderung). Dafs eine Uebereinstimmung in 
den Angaben der Bezeichnung mit denen in den An- 
sprüchen (Oberbegriff) nicht mehr wie bisher besteht, 
kann keineswegs als Nachteil angesprochen werden, 
denn es ist nicht ersichtlich, weshalb eine Angabe 
zweimal in einer Patentschrift enthalten sein soll. 

Die Beschreibung beginnt abweichend von der 
bisher üblichen Anordnung sofort mit der Darstellung 
der konkreten Ausführung der ganzen Erfindung im 
Zusammenhange mit dem zum Verständnis nötigen 
bekannten Teilen, denn eine Einleitung nach der bis- 
herigen Fassung mit ihrem allgemein gehaltenen An- 
gaben und Ausführungen ist namentlich bei schwierigen 
Erfindungen ohne vorangegangene Kenntnisnahme der 
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tatsächlichen Ausführungsform meist gar nicht ver- 
ständlich, was sich schon daraus ergibt, dafs z. B. 
Korrekturen an der Einleitung von Beschreibungen auf 
Grund des ermittelten Standes der Technik in den 
meisten. Fällen erst zuletzt vorgenommen werden können. 

In sehr vielen Fällen enthält überdies die Ein- 
leitung der Patentschriften der bisherigen Fassung fast 
wörtlich Sätze, die sich im Oberbegriff und im Unter- 
begriff der Ansprüche vorfinden, also wieder eine 
völlig überflüssige nicht einmal kostenlose Wieder- 
holung. 

Ist die Erfindung im Zusammenhange mit be- 
kannten Bestandteilen klar gestellt, erst dann ist es 
zweckmäfsig und notwendig, die Teile anzuführen, 
die als bekannt vorausgesetzt werden, wobei es 
durchaus zulässig erscheint,” die sie enthaltenden 
Druckschriften einfach namentlich anzuführen, und 
sie nicht nur, mehr oder weniger unverständlich, 
abgekürzt anzudeuten; denn in Streitfällen mufs doch 
die betreffende Druckschrift nach ihrem vollen Inhalt 
berücksichtigt und darauf zurückgegriffen werden. 

Unmittelbar an diese Feststellungen des Standes 
der Technik schliefsen sich, nicht mehr getrennt durch 
die Beschreibung, die Patentansprüche an, wodurch die 
Auffassung der Erfindung wesentlich erleichtert wird. 


b) Zu der neuen dreiteiligen Fassung der 
Ansprüche. 


l. Auf eine Bezugnahme auf die Bezeichnung und 
das Bekannte mufs in den Ansprüchen verzichtet 
werden, weil die Ansprüche ja nur die unter Schutz 
zu stellenden Gedanken enthalten dürfen, und sie er- 
übrigt sich auch völlig, da das Bekannte unmittelbar 
davor steht. 

2. Hinsichtlich des Satzbaues der einzelnen An- 
spruchteile wird darauf hingewiesen, dafs die die Haupt- 
angaben enthaltenden Sätze Hauptsätze sind, an die in 
zwangloser Weise noch Nebensätze angeschlossen 
werden können, wodurch der Nachteil der Ineinander- 
schachtelung einer grofsen Zahl wichtigster Angaben 
in Nebensätzen vermieden wird. 

3. Das regellose Durcheinander allerhand ver- 
schiedener Begriffe wie: Aufgabe, Zweck, Uebertragenes, 
Mittel, Vorteile, Vermeidung bestimmter Nachteile und 
allerhand kranıpfhafte Anhängsel, mit „wobei“ an- 
geschlossen, wie es die bisherigen Ansprüche auf- 
weisen, ist durch Dreiteilung des Anspruches voll- 
ständig vermieden. 

Die Tatsache, dafs die Angabe dieser verschiedenen 
Begriffe, die ja auf die drei Faktoren Erfindungssinn, 
Schlüssel zur Ausführung und Ausführung _hinaus- 
kommen, bei schwieriger Abgrenzung gegenüber dem 
Bekannten zu erschöpfender Kennzeichnung der Er- 
findung auch bisher gelegentlich für wertvoll oder 
notwendig gehalten worden sind, ist an sich schon ein 
gewisser Nachweis ihrer Berechtigung. Der bisherigen 
verzweifelten Form macht die klare bewufste Trennung 
der Erfindungsgedanken ein Ende. 

Sie hat ferner den grofsen Nutzen, dafs sie die 
anmeldenden Erfinder zwingt, sich über ihre Erfindung 
nach allen Richtungen hin klar und erschöpfend zu 
äufsern, denn die bestimmten Angaben, welchen Sinn 
die Erfindungen und Nebenerfindungen haben sollen, 
worin der die Ausführung ermöglichende Schlüssel 
gesehen wird und welche einwandfreien Lösungen der 
ganzen Ausführung sie sich tatsächlich bis zur Ein- 
reichung der Anmeldung ausgedacht haben, müssen 
alle Zweifel über Zweck, Wesen und Umfang der 
Erfindung ausschliefsen. 

4. Es werden durch die Dreiteilung des Anspruches 
auch die, zu der oben genannten Art im gewissen 
Gegensatz stehenden Hauptansprüche vermieden, die 
eine mehr oder weniger reine Aufgabe enthalten, in dem 
Bestreben, auch alle möglichen noch nicht existierenden 
oder nachträglichen Lösungen des Problemes in den 
Schutzbereich hineinzuziehen und die so gewissermafsen 
eine Anweisung auf die Zukunft bilden. Dieser bisherige 
Brauch hat also die bedenklichen Folgen, dafs Erfin- 
dungen mitgeschützt werden, die gar nicht oder unvoll- 
kommen gemacht sind, in letzter Linie auch solche, die 
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überhaupt niemals gemacht werden. Es mufs hier noch 
darauf aufmerksam gemacht werden, dafs als Ausweg 
aus der unangenchmen Lage, einerseits keine Aufgabe 
zu schützen, anderseits dem Erfinder doch wieder einen 
möglichst weiten Schutz zu sichern, in Ermangelung 
eines bessern sehr oft der gewählt wird, irgend ein 
Mittel oder Mittelchen, einen Hebel, ein Getriebe, eine 
Spindel oder dergleichen an irgend einer Stelle in den 
Aufgabenanspruch einzufügen, um so wenigstens den 
Schein zu wahren, dafs keine blofse Aufgabe geschützt 
ist. Es wäre ein leichtes, eine Unzahl solcher An- 
sprüche erteilter Patente ausfindig zu machen, wo 
offensichtlich ein so eingefügtes Konstruktionselement 
oder auch mehrere davon völlig unzulänglich sind, um 
die Aufgabe zu einer Lösung zu machen. 

9. Die in den sieben Erfindungsbeispielen in der 
neuen Fassung der Darstellung behandelten Gegen- 
stände sind ihrer Art nach von einander verschieden 
gewählt worden. 

Das erste, Beispiel 8, betrifft eine Einrichtung an 
einem an sich bekannten Gegenstand (Laufrad), bestehend 
aus einigen Teilen, durch deren einmalige Einstellung 
der Gegenstand gebrauchsfähig wird. 

Das Beispiel 9 betrifft eine unbewegliche Ein- 
richtung in einem Gegenstande, die durch ıhre eigen- 
tümliche Ausbildung die beabsichtigte Wirkung ausübt 
(Kerze mit Docht). 

Das Beispiel 10 betrifft ein Werkzeug, bei dem es 
in erster Linie auf die Wahl eines Stoffes ankommt, 
in zweiter Linie auf eine besondere Behandlung des 
Stoftes. 

Das Beispiel 11 
stellungsverfahren. 

In dem Beispiel 12 ist eine Kombinationserfindung 
vorhanden, bei der oftensichtlich nur ganz bekannte 
Elemente Verwendung gefunden haben. 

Im Beispiel 13 ist eine sehr komplizierte Maschine 
behandelt mit einer grofsen Anzahl Unteransprüchen. 

Im Beispiel 14 ist ein chemisches Verfahren an- 
gegeben. 

Trotz der Verschiedenheit der Erfindungs-Gegen- 
stände ist die Ausdrucksform der zu schützenden Erfin- 
dungsgedanken in den verschiedenartigen Erfindungen 
aufserordentlich ähnlich, in Sonderheit wird eine aus- 
drückliche Unterscheidung danach, ob es sich um ein 
Erzeugnis, eine Einrichtung oder ein mechanisches oder 
chemisches Verfahren handelt, wie sie, oft unter heftigen 
Kämpfen, bisher zum Ausdruck gebracht werden muliste, 
nicht mehr vorgenommen; ein Mangel in der Darstellung 
und Kennzeichnung tritt trotzdem nicht in Erscheinung. 
Die Unterscheidung ergibt sich ganz von selbst, und 
damit entfällt auch der Streit, ob eine Anmeldung als 
Verfahren zu schützen ist oder als Gegenstand. Der 
Grund liegt darin, dafs durch die getrennte Angabe 
der verschiedenen in einer Erfindung enthaltenen Er- 
findungsgedanken ausreichend Gelegenheit gegeben ist, 
die Unterschiede in der Wesensart der Erfindungen 
zwanglos zum Ausdruck zu bringen, und damit ist ein 
neuer wesentlicher Vorteil erreicht, nämlich: eine Gleich- 
mäfsigkeit in der Kennzeichnung aller Arten von Er- 
findungen ohne die früher nötigen Unterscheidungen. 

Diese Tatsache bildet gleichzeitig einen Beweis 
für die Vollständigkeit der neuen Kennzeichnungsweise, 
in der die geleistete erfinderische Gedankenarbeit sich 
ohne erschwerende Sonderabmachungen restlos er- 
schöpft. 

Es wird noch darauf hingewiesen, dafs bei Angabe 
der Ausführungsform in gewissen Fällen auf Teile der 
Beschreibung Bezug genommen werden könnte, um 
unnötige Wiederholungen zu vermeiden. 

Dafs durch die Beispiele die Brauchbarkeit des 
Prinzips in einer möglichen Form nachgewiesen ist, 
dürfte nicht zu bestreiten sein. 

Zu der Darstellung der komplizierten Maschine 
nach Beispiel 13 werden noch folgende Ausführungen 
gemacht. 

Es ist von anderer Seite bereits der unwider- 
legliche Nachweis erbracht worden, dafs es unmöglich 
ist, eine Maschine in allen ihren Einzelheiten und in 
diesem Sinne erschöpfend zu kennzeichnen, und zwar 


Her- 
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an einem Mechanismus, der, als Maschine betrachtet, 
zu den denkbar einfachsten gehört (Pfeffermühle). 
Dieser Nachweis würde zweifellos noch viel erschüttern- 
der ausgefallen sein, wenn die dazu erforderlichen 
Untersuchungen an der hier als Beispiel gewählten 
aufserordentlich komplizierten Maschine angestellt 
worden wären. Es mufs als ein völlig vergebliches 
Bemühen angesprochen werden, die Kennzeichnung 
einer Maschine in der theoretisch vollkommenen Weise 
auch nur versuchen zu wollen. Man kann einen solchen 
vielgliedrigen Mechanismus nicht betrachten von der 
Perspektive und mit der Ausführlichkeit etwa einer 
Fliege, die mit Riesenaugen, denen nichts entgeht, 
rastlos darüber hinwandert, um jede kleinste Form- 
eigentümlichkeit festzuhalten, sondern man mufs mit 
der Gröfse der gelösten Aufgabe und erzielten Wirkung 
auch den Beobachtungspunkt höher verlegen, um das 
Objekt in den Gesichtswinkel zu zwingen, der noch 
innerhalb der Grenzen praktisch möglicher Darstellungs- 
kunst liegt, selbst auf die Gefahr hin, rein theoretisch 
Unvollkommenes zu leisten. 


Es wird schliefslich noch auf folgenden Vorteil der 
neuen Kennzeichnung hingewiesen: Die getrennte An- 
gabe der einzelnen Erfindungsgedanken derart, dafs den 
ersten Platz der die ganze Erfindung beherrschende 
Gedanke des Erfindungssinnes oder Haupterfindungs- 
sinnes einnimmt, den zweiten Platz der Schlüssel zur 
Ausführung und den in gewissem Sinne (Neuheit) auch 
in seiner Bedeutung dritten Platz die Ausführung selbst, 
gestattet es, hier eine etwaige Unvollkommenheit der 
Kennzeichnung auf eine Stelle zu beschränken, wo sie 
am unschädlichsten ist. 

Innerhalb ieder Nebenerfindung ist immer wieder 
ein Erfindungssinn an- die Spitze gestellt und damit 
werden die Gegenstände der Unteransprüche gegenüber 
denen des Hauptanspruches und untereinander abge- 
grenzt, als wären diese anderen bekannte Einrichtungen 
und gleichzeitig wird der zu erzielende Fortschritt gefaist. 


Es ist überraschend, wie durch dieses Verfahren 
der Erfindung Gedanken erprefst werden, die bei der 
bisher üblichen Kennzeichnung überhaupt nicht zu 
Tage treten, und der Vergleich der neuen Fassung 
der Ansprüche der behandelten komplizierten Maschine 
mit denen der bisherigen Fassung wird diese Wirkung 
auch erkennen lassen, die naturgemäfs zur Klarstellung 
der ganzen Erfindung wesentlich beiträgt. Durch dieses 
Verfahren werden aber auch selbsttätig die angeblichen 
Erfindungen ausgeschieden, die unvollständig sind, wie 
z. B. der im Anspruch 3 der genannten Patentschrift 
enthaltene Gegenstand, der sich auf die Herstellung 
der Einzelvorlagen auf photographischem Wege bezieht. 


Was den Gesamtumfang der neuen Ansprüche zu 
Beispiel 13 anbelangt, so ist hervorzuheben, dafs er 
trotz grölster, vielleicht übertriebener Ausführlichkeit 
und trotz der .dreiteiligen Darstellung jeder Einzel- 
erfindung sicherlich nicht gröfser ist, als der der bis- 
herigen Ansprüche. Der Wunsch, es solle eine neue 
Kennzeichnungsart auch bei sehr komplizierten Er- 
findungen auf wenige Sätze beschränkt werden können, 
ist natürlich überhaupt unerfüllbar. Der erstrebenswerte 
Erfolg ist nicht so sehr die Kürze wie die Klarheit. 
Dafs an die Sachverständigkeit der die Erfindungen 
Prüfenden mit der Zunahme der Klarheit der Dar- 
stellung wachsende Ansprüche gestellt werden, kann 
nicht als Nachteil, sondern nur als ein Vorzug gelten, 
weil der Sache damit ein wertvoller Dienst geleistet, 
späteren Instanzen die Arbeit erleichtert wird. Dals 
der Zwang der völligen Klarstellung der Erfindung in 
sachlicher Hinsicht nicht allenthalben freudig begrüfst 
wird und im gewissen Gegensatz zu dem neuerdings 
immer mehr hervortretenden Bestreben steht, in erster 
Linie eine formell glatte Erledigung der Anmeldungen 
im Patentamt herbeizuführen, kann auch nicht als ein 
Grund anerkannt werden, von diesem Zwange ab- 
zusehen, durch den die technische Leistung bei der 
Prüfung den ihr gebührenden Platz angewiesen erhält. 

Es müssen an die Sachverständigkeit des Prüfenden 
möglichst hohe Anforderungen gestellt werden, damit 
die Abgabe eines Urteils weniger auf Grund persön- 
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lichen Mutes als auf Grund von technischem Gefühl 
und Können erfolgt. 

Dem Einwande, es sei zu schwierig und zeit- 
raubend, die Erfindungen in der vorgeschlagenen Weise 
nach der Verschiedenheit ihrer Gedanken zu zer- 
gliedern,läfst sich erfolgreich mit dem Hinweise begegnen, 
dafs es dem gewissenhaften Prüfer nicht erspart bleiben 
kann, sich in den Gedankengang des Anmelders oder 
Eıfinders lückenlos hineinzudenken und nötigenfalls darin 
vorhandene Lücken durch Nachfragen bei dem Anmelder 
auszufüllen. Die Denkarbeit bleibt bei der neuen 
Kennzeichnung die gleiche, es kommt nurdie im Vergleich 
zum Erfolge geringe Mühe hinzu, die Gedanken in der 
bestimmten Weise geordnet niederzulegen, soweit der 
Anmelder das, wie natürlich in Aussicht genommen ist, 
nicht schon selbst getan hat. Um ein Bild zu gebrauchen: 
Wenn jemand aus einem Haufen dreifarbiger Steine die 
Steine sowieso einzeln auflesen mufs, so bedarf es 
keiner nennenswerten Mehrarbeit, sie nach Farben in 
besondere Gefäfse zu legen. 

Auch die Ansicht, dafs es nicht möglich sei, alle 
Arten von Erfindungen in der angegebenen Weise 
aufzulösen und zu behandeln, ist nicht zutreffend; denn 
die vorstehenden Beispiele sind einerseits hinsichtlich 
ihres sachlichen Inhalts so verschieden wie möglich 
gewählt worden; andererseits bilden sie keineswegs 
eine Auslese auf Brauchbarkeit für die neue Kenn- 
zeichnung aus einer Reihe von Versuchsobjekten, viel- 
mehr hat sich jede der aus irgend welchen sonstigen 
Gründen als Beispiel gewählten Erfindungen als verwend- 
bar erwiesen. 


H. Die Ermittlung und die Wirkung der 
Beziehungen von Erfindungen untereinander 
und zu ungeschützten technischen Errungen- 
schaften im Lichte der neuen dreiteiligen 

Kennzeichnung. 


A. Einleitung. 


Die Regelung der Beziehungen neuer technischer 
Errungenschaften zu vorhandenen ist der Zweck des 
Patentgesetzes. 

Es mufs a priori einleuchten, dafs durch jede Ver- 
vollkommnung der Kennzeichnung auch eine Erleichte- 
rung in der Feststellung der oben genannten Beziehungen 
und ihrer Wirkungen eintreten mufs. Dafs die scharfe 
Ausprägung und systematische Trennung der ver- 
schiedenartigen, in der einzelnen Erfindung enthaltenen 
Erfindungsgedanken gemäfs vorstehenden Vorschlägen 
eine wesentliche Verbesserung gegenüber der ver- 
wickelten und unvollständigen Kennzeichnung der bis- 
herigen Art darstellt, dafür soll der Nachweis im 
Kapitel I als erbracht angesehen werden. 

Welche oft unüberwindbaren Schwierigkeiten bei 
der Feststellung gegenseitiger Beziehungen bisher auf- 
getreten sind, ist jedem Sachverständigen bekannt. 

Es soll im folgenden vorgeführt werden, welche 
Erleichterungen die Dreiteilung des Anspruches bei 
der Ermittlung und Beurteilung der für die Patent- 
rechtsprechung wichtigen Beziehungen bietet. 

Dazu bedarf es zunächst der folgenden Untersuchung. 


B. Das Wesen der Prüfung zweier technischer Errungen- 
schaften auf gegenseitige Beziehungen. 


Wie schon aus den Ausführungen zu den Bei- 
spielen 3, 4, 5 im Kapitel I hervorgeht, reicht eine 
rein sinnliche Anschauung eines irgendwie verwirk- 
lichten technischen Ergebnisses zur Erkenntnis seines 
Wesens und Wertes nach Sinn und Mitteln nicht aus. 
Es mufs noch die Erkenntnis und Bewertung einer in der 
Ermittlung des Verwendungszweckes o. dgl. beruhenden 
Denkarbeit, eine denkende Erkenntnis, hinzutreten, und 
zwar ist als solche allein die des Urhebers mafsgeblich; 
d. h. es kommt darauf an, was dieser sich bei seiner 
Schöpfung gedacht hat, nicht darauf, was der Prüfende 
vielleicht daraus machen könnte. Es bedarf also immer 
einer bestimmten wörtlichen Erklärung über die Er- 
findungsgedanken des Urhebers, die den Sinn der 
Erfindung und die Anwendung der Mittel klarlegen. 
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Dabei ist hervorzuheben, dafs bei der Unvollkommenbheit 
des Wortes als einzigem Ausdrucksmittel des Gedankens 
das technische Gefühl des Prüfenden ein unentbehrliches 
Hilfsmittel für die Auslegung der wörtlichen Erklärungen 
ist, auf das ohne Not nicht verzichtet werden sollte. 

Ein Ding, das wie ein Spiralbohrer aussieht (Bei- 
spiel 4), kann z. B. nicht für alle Verwendungsmöglich- 
keiten im voraus ohne Grenzen patentamtlich geschützt 
werden, sondern nur für bestimmte angegebene Fälle, 
und auch nur diese dürfen für die Prüfung zweier 
technischer Errungenschaften und ihrer Beziehungen 
malsgeblich sein. 

Die Prüfung zweier Gegenstände verläuft nun etwa 
folgendermalsen: 

Voraussetzung ist, dafs die technische Bedeutung 
jedes Gegenstandes völlig klar gestellt ist, also kein 
Zweifel darüber besteht, in welchem Sinne die ver- 
wendeten Mittel zusammenwirken sollen, und welchen 
Anteil an dessen Erfüllung das einzelne Mittel hat, 
denn in letzter Linie ist auch ein solches nur durch 
seinen Sinn definierbar. 

Sınn und Mittel können nun absolut neu, relativ ncu 
oder bekannt sein. Es können ferner die Mittel der 
verglichenen Gegenstände gleich oder ungleich seın 
und ın beiden Fällen kann der Sinn, den die Mittel 
erfüllen sollen, der gleiche sein oder verschieden. 
Danach ergeben sich drei verschiedene Möglichkeiten 
für das Prüfungsergebnis: Die nach den drei ver- 
schiedenen Faktoren zerlegten Gedanken des zu prüfenden 
Gegenstandes sind denen des zum Vergleich heran- 
gezogenen erstens im wesentlichen gleich oder zweitens 
ungleich oder drittens sie sind es nur teilweise. In 
den beiden ersten Fällen sind die Entscheidungen ein- 
fach; sie äufsern sich bei beanspruchtem Patentschutz 
durch Versagen oder Erteilen. Anders ist es im dritten 
Fall. Hier muls der Prüfende die Gedanken und 
Untergedanken scharf absondern, ihren Wert und 
Einflufs abwägen, summieren und subtrahieren und 
unter Zuhilfenahme seiner auf Gelerntem oder Er- 
mitteltem beruhenden Sachkenntnis und seines auf 
Erfahrung und Begabung beruhenden technischen Ge- 
fühles das wesentliche von dem unwesentlichen scheiden 
und nach dem Umfange des einen oder des anderen seine 
meist schwierige Entscheidung treffen. Dabei kann der 
Prüfende nun aber zweierlei Wünschen nachgeben, 
nämlich entweder dem Wunsch, die Vergleichobjekte von 
einander loszulösen, oder dem, sie miteinander in Ver- 
bindung zu bringen. Er kann sie also von dem Standpunkte 
der Trennbarkeit aus ansehen oder dem der Untrenn- 
barkeit. In dem einen Falle sucht er den die Unter- 
schiede enthaltenden Gedanken die vorherrschende 
Rolle zuzuweisen, andernfalls den übereinstimmenden 
Gedanken. Das Gelingen dieser Versuche in dem 
einen oder anderen Sinne vorausgesetzt, nimmt der 
Prüfende damit in dem ersten Falle die sogenannte 
Abgrenzung der Anmeldung vor, in dem anderen Falle 
unterläfst er diese Abgrenzung und stellt damit eine 
bestimmte Beziehung oder eine Abhängigkeit ım 
weiteren Sınne fest. Er kann aber noch einen dritten 
Weg einschlagen, nämlich den, aufser der Feststellung 
der Abhängigkeit in einem Teile innerhalb dieser noch 
eine Abgrenzung vorzunehmen, also eine Abgrenzung 
unter gleichzeitiger Anerkennung einer Abhängigkeit, 
demgegenüber der erste Fall der Abgrenzung eine solche 
ohne Anerkennung der Abhängigkeit ist. 

In praxi tritt neben dem ersten Fall nur der dritte 
in Erscheinung, weil es mit der Feststellung der Ab- 
bängıgkeit nicht sein Bewenden haben kann, sondern 
dann immer noch eine Abgrenzung erfolgen muls zu 
der notwendigen Aufstellung des auf den Fortschritt 
gerichteten patentfähigen Sinnes; vergl. Kap. I, Ab- 
schnitt C. 

Hinsichtlich der Abgrenzung des Erfindungssinnes 
ist zu bemerken, dafs sie nur darin bestehen kann, 
innerhalb eines herrschenden Sinnes einen Untersinn 
auf einen neuen Vorteil usw. zu richten. 

Ein Mittel ist in diesem Sınne überhaupt nicht 
abgrenzbar, es ist an sich als Körper oder Vorgang 
etwas starres, nur in der Anwendung oder etwa im 
Stoff veränderlich. Es wird also nur durch die Er- 
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mittlung eines anderen Sinnes gewissermafsen ab- 
gegrenzt, denn auch die Wahl des anderen Stoffes ist 
durch den Verwendungszweck bedingt. Bei den vor- 
stehenden Prüfungsarbeiten, die unter Umständen 
äufserst verwickelt sind, wird die Trennung der Begriffe 
Sinn und Mittel in der vorstehenden Art eıne grofse 
Erleichterung bieten. Jedenfalls aber kann nur der 
diese Arbeit einschätzen und bewerten und auf Grund 
ihrer Ergebnisse ein richtiges Urteil fällen, der sie 
selbst auszuführen vermag. Die blofse Fähigkeit, fertige 
Prüfungsergebnisse zu erfassen, bietet keine Gewähr 
für die Richtigkeit eines Urteils. 


C. Die Abgrenzungsfrage. 


Aus dem vorstehenden Abschnitt B ergibt sich, 
dafs die Entscheidung der Frage, wann eine Abgrenzung 
vorgenommen und warın sie unterlassen werden kann 
oder mufs, nur da Bedeutung gewinnt, wo es sich um 
wesentlich übereinstimmende in Verbindung mit wesent- 
lich unterschiedenen Gedanken bei den beiden Vergleichs- 
objekten handelt. Von diesen wird zur Vereinfachung 
der Bezugnahme auf sie bei den folgenden Untersuchungen 
das eine der passive Gegenstand genannt werden, inso- 
fern, als er der von einem anderen beeinflufste, z. B. eine 
Neuanmeldung, ist, und das andere der aktive Gegen- 
stand, z. B. der Gegenstand einer entgegenstehenden 
Druckschrift, weil er der beeinflussende ist. Es ist 
klar, dafs, wenn der aktive Gegenstand nicht unter 
Schutz steht, die darin verwirklichten Gedanken also 
vogelfrei sind, ein Eingriff des passiven Gegenstandes 
in Rechte aus dem Schutz des aktiven (fremde Rechte) 
nicht eintreten kann. 


Für den anderen Fall, wo es sich bei dem aktiven 
Gegenstande um einen geschützten handelt, also ein 
Eingriff seitens des (zu prüfenden) passiven Gegen- 
standes in fremde Rechte in Frage kommt, mufs 
folgender Grundsatz aufgestellt werden: 


Derjenige, der zuerst einen neuen Gedanken zum 
Ausdruck gebracht und sich damit das erfinderische 
Verdienst einer ersten Anregung in Richtung seines 
Gedankens erworben hat, hat eine Belohnung verdient. 
Diese besteht darin, dafs die Benutzung und Ver- 
wertung seines erstmalig geäufserten Gedankens in 
einer anderen Erfindung durch die ausdrückliche Er- 
klärung der Abhängigkeit der letzteren festgestellt 
wird. Dafs der abhängige Erfinder in irgend einer 
Form, Lizenzgebühren oder dergl, den Lohn auszu- 
zahlen hat, ist unbedingt gerechtfertigt, denn ihm ist 
durch die erste Anregung der Weg, auf dem er fort- 
schreiten konnte, gewiesen und ein eigener Erfolg 
mindestens erleichtert, wenn nicht überhaupt ermöglicht 
worden. Daraus ergibt sich, dafs ein geschützter Sinn 
oder auch eingeschütztesMittel, sofern beide absolute Neu- 
heiten enthalten, für den Prüfenden als souverain, ober- 
herrlich, unantastbar gelten mufs. Es ist klar, dafs auch 
in diesem Falle wieder der Erfindungssinn wegen 
seiner grundsätzlichen absoluten Neuheit in erster Linie 
in Betracht kommt. Der neue geschützte Sinn ebenso 
wie das neue geschützte Mittel setzen jeder Abgrenzung 
innerhalb ihrer Bereiche ein Ziel, sie müssen unbedingt 
respektiert werden und dürfen nicht durch die Ermittlung 
eines untergeordneten Sinnes oder eines neuen An- 
wendungszweckes (Stoffes) für das Mittel ausgeschaltet 
oder umgangen werden zu dem Zwecke, auf diese 
Weise die neue Erfindung als unabhängig hinzustellen. 
Vielmehr müssen alle Eingriffe in das durch die 
absoluten Neuheiten eingenommene Gebiet festgestellt 
und so die abhängigen Erfinder tributpflichtig gemacht 
werden. 


Es ist nun nicht einzusehen, weshalb diese Ent- 
scheidung und Feststellung nicht grundsätzlich dann 
erfolgen soll, wenn sie überhaupt möglich ist; denn 
sowohl der sich abhängig machende Erfinder wie der, 
dem der souveraine Gedanke geschützt ist, haben ein 
wesentliches Interesse an einer rechtzeitigen Klärung 
dieser Frage, damit der eine seine wirtschaftlichen 
Mafsnahmen danach treffen, in Sonderheit unnötige 
Kosten vermeiden kann, der andere rechtzeitig ohne 


den Zwang eines neuen gerichtlichen Verfahrens sich | 


seinen Lohn eintreiben kann. Danach bildet die Fest. 
stellung der Abhängigkeit eine Entscheidung, die aus 
wirtschaftlichen Gründen bereits im Erteilungsverfahren 
zu fällen ist. 

Soweit der Vorprüfer nicht Material zur Abhängig- 
keitserklärung ermittelt hat, kann solches in einem be- 
sonderen Einspruchsverfahren, das z. B. als „Unabhängig- 
keitseinspruch“ bezeichnet werden kann, von dritter Seite 
beigebracht werden. Jedenfalls kann.die Abhängigkeits- 
frage ohne wesentliche Mehrarbeit vom Patentamte ent- 
schieden und damit viel Arbeit gespart werden. Diese 
Ansicht wird eine weitere Stütze in den späteren Er- 
mittlungen über die sachliche Gleichheit der Fragen 
der Abhängigkeit, Einheitlichkeit und Zusätzlichkeit 
finden. 

Wird die Abhängigkeitsfrage nach dem Erteilungs- 
verfahren aufgerollt, so liegt kein Grund vor, weshalb 
nicht eine ähnliche Instanz wie die Nichtigkeitsabteilung 
des Patentamtes oder diese selbst darüber entscheiden 
könnte, zumal diese Erklärung der Nichtigkeit, wie 
auch später noch dargetan wird, nur einen Grenzfall 
der Abhängigkeit bildet. 


D. Die Wirkung der Beziehungen 
eines aktiven Gegenstandes auf den passiven Gegenstand. 


Es mufs zunächst betont werden, dafs es sich bei 
dem passiven Gegenstande immer nur um einen solchen 
handeln kann, bei dem ein Schutzrecht irgendwie in 
Frage kommt. 

Zu den bei den Ausführungen über die Abgrenzung 
bereits berührten Fällen, wo es sich um die Schutz- 
berechtigung des passiven Gegenstandes gegenüber 
älteren Errungenschaften der Technik handelt, kommt 
noch der Fall der Schutzverletzung durch nachträgliche, 
jüngere Herstellungen hinzu. (Patent-Verletzung.) 

Bei dem aktiven Gegenstand ist daher aufser den 
Unterschieden, ob er geschützt oder ungeschützt ist, 
auch noch der Fall zu berücksichtigen, dafs er ein den 
passiven verletzender Gegenstand ist. 

Da schliefslich auch die Phase des Erteilungs- 
verfahrens für die Wirkung der Beziehungen von Ein- 
flufs ist, lassen sich folgende zwei Gruppen miteinander 
kombinierbarer Fälle oder Kombinationselemente unter- 
scheiden. 

Gruppe A (aktiv). 
. Der aktive Gegenstand ist ein ungeschützter. 
2. Der aktive Gegenstand ist ein geschützter. 
3. Der aktive Gegenstand ist ein verletzender. 


pesant. 


Gruppe B (passiv). 


l. Der passive Gegenstand ist eine Anmeldung vor 
der Bekanntmachung. 

2. Der passive Gegenstand ist eine Anmeldung nach 
der Bekanntmachung. 

3. Der passive Gegenstand ist ein Patent. 


Aus diesen sechs Elementen lassen sich neun ver- 
schiedene Fälle kombinieren, die im Folgenden hin- 
sichtlich ihrer Behandlung durch die jeweilig zuständige 
Instanz untersucht werden sollen. 

Wie aus dem Abschnitt B hervorgeht, können die 
Prüfungsergebnisse beim Vergleich zweier technischer 
Errungenschaften folgende sein: 


l. Gegenseitige Uebereinstimmung des Sinnes und 
der Mittel, 

2. gegenseitige Verschiedenheit des Sinnes und der 
Mittel, 

3. teilweise Uebereinstimmung bezw. Verschiedenheit 
des Sinnes und der Mittel. 


Die ersten beiden Fälle fallen für weitere Unter- 
suchungen aus (siehe Abschn. B). Im letzten Falle, 3, 
erfolgt: 

a) Feststellung der Abhängigkeit, 
b) Abgrenzung ohne Anerkennung der Abhängigkeit, 
c), Abgrenzung mit Anerkennung der Abhängigkeit. 


Der Kürze wegen werden die zu untersuchenden 
Kombinations-Fälle der Gruppen A und B durch den 
Buchstaben der Gruppe mit der jeweiligen Indexziffer | 
oder 2 oder 3 bezeichnct werden, 
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Die möglichen Kombinationsfälle sind in Verbindung ! aussprechen, anstelle der Abhängigkeit. 


mit den Mafsnahmen der betrauten Prüfungs-Instanzen 
die folgenden: 


A,-B,. Der Vorprüfer sucht abzugrenzen, eine 

Anerkennung der Abhängigkeit ist nicht erforderlich. 
a) Bei positivem Ergebnis: Bekanntmachung, 
b) bei negativem Ergebnis: Zurückweisung. 


A, RB. Die Anmeldeabteilung sucht im Rahmen 
des ausgelegten Anspruches abzugrenzen (ohne An- 
erkennung der Abhängigkeit). 

a) Bei positivem Ergebnis: Erteilung, 
b) bei negativem Ergebnis: Versagung. 


A,-B,. Die Nichtigkeitsabteilung stellt fest, ob die 
Abgrenzung vorliegt. 
a) Bei positivem Ergebnis: Zurückweisung der Klage, 
b) bei negativem Ergebnis, ganz oder teilweise: 
Völlige oder teilweise Nichtigerklärung. 


In diesen drei Fällen der Gruppe B gegenüber 
einem ungeschützten aktiven Gegenstande, Fall A, der 
Gruppe A, erfolgt somit eine Abgrenzung ohne An- 
erkennung der Abhängigkeit, d. h. es kann ohne weiteres 
innerhalb des von dem Bekannten umfafsten Gebietes 
abgegrenzt werden. Dabei ist zu beachten, dafs die 
Abänderungsmöglichkeit des Schutzwortlautes den 
Phasen des Erteilungsverfahrens entsprechend bis Null 
abnimmt, d h. bei Anmeldungen vor der Bekanntmachung, 
Fall B, kann der Wortlaut des übereinstimmenden 
Faktors zwecks Herstellung des nötigen Unterschiedes 
noch beliebig geändert werden; bei Anmeldungen nach 
der Bekanntmachung, Fall B,, kann der bereits in einen 
nicht mehr zu durchbrechenden Schutzrahmen ein- 
gehegte Wortlaut nur innerhalb dieses Rahmens ab- 
geändert, d. h. eingeschränkt werden; bei Patenten, Fall 
B,. wird, da an dem den Schutz enthaltenden Wortlaut 
nichts mehr geändert, das Wort nur gewissermafsen in 
seinen Dehnungsgrenzen allenfalls ausgelegt werden 
kann, nur mit für und wider befunden. Da in den 
obigen drei Kombinationen der Fälle in Gruppe B mit 
A, Beeinträchtigungen eines bestehenden Schutzes 
anerkannter Leistungen nicht in Frage kommen, bleibt 
gegen die im Vorstehenden aufgeführten Maisnahmen 
der prüfenden Instanzen nichts zu erinnern. 

In den weiteren Fällen der Gruppe B kombiniert mit 
A, also A-B, A Ba AB, wo der aktive Gegen- 
stand geschützt ist, verhalten sich die einzelnen 
Instanzen nach den heute mafsgeblichen Anschauungen 
genau so wie in den vorstehenden Fällen gegenüber 
dem ungeschützten aktiven Gegenstande. 

Dieses unveränderte Verhalten ist aus den in Ab- 
schnitt C Kapitel II angegebenen Gründen nicht gerecht- 
fertigt, wobei noch zu bedenken ist, dafs es sich hier 
um die Vernachlässigung eines Unterschiedes seitens 
der patenterteillenden Behörde von solcher Bedeutung 
handelt, dafs zu seiner Feststellung das Patentgesetz 
überhaupt geschaften worden ist. 

Es mufs also in den einzelnen Fällen der Gruppe B 
kombiniert mit A, Folgendes geschehen: 

A,-B,. Statt der Bekanntmachung mit Abgrenzung 
(Unter-Fall a), mufs zunächst die Abhängigkeit aner- 
kannt werden und dann zum Nachweise der Patent- 
fähigkeit die Abgrenzung erfolgen. 

A,B, Desgl., soweit im Rahmen des ausgelegten 
Anspruches möglich. 

A,-B,. Mit diesem Falle beschäftigen sich aufser 
der Nichtigkeitsabteilung des Patentamtes auch die 
ordentlichen Gerichte, je nachdem die geschützte Ein- 
richtung zur Einreichung der Nichtigkeits- oder der 
Abhängigkeitsklage benutzt wird. 

Die erste Instanz entscheidet entweder auf Nichtig- 
keit oder auf Abweisung der dahingehenden Klage; bei 
mehreren Ansprüchen tritt zu diesen beiden Entschei- 
dungen noch die der teilweisen Nichtigkeit hinzu. Für den 
einzelnen Anspruch handelt es sich jedoch immer nur um 
für oder wider. Es würde in vielen Fällen eine mildere 
und damit gerechtere Entscheidung fallen, wenn auch 
de Nichtigkeitsabteilung die Befugnis zur Erklärung 
der Abhängigkeit hätte. Umgekehrt erscheint es unbe- 
denklich und jedenfalls theoretisch möglich, dafs die 
ordentlichen Gerichte gelegentlich auch die Nichtigkeit 
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Die Nichtig- 
keit läfst sich danach mit Recht auffassen als ein Grenz- 
fall der Abhängigkeit, nämlich als den, wo die Abhängig- 
keit so vollkommen ist, dafs nichts Patentfähiges mehr 
übrig bleibt. Um so eigentümlicher und bedenklicher 
ist es, dafs in dem vorliegenden Falle A. RB. der einen 
und denselben sachlichen Zustand der Vergleichsobjekte 
kennzeichnet, zwei ganz verschiedene Instanzen in 
Tätigkeit treten, von denen noch dazu die eine garnicht 
auf Grund eigener Sachverständigkeit urteilen kann. 
Zu den Fällen, wo die Gruppenelemente B mit A, 
zusammentrefien, wird allgemein bemerkt, dafs hier der 
aktive, verletzende Gegenstand zweckmäfsig als eine 
Neuanmeldung aufgefalst wird gegenüber einem zu 
schützenden oder geschützten Gegenstande, dem passiven. 
Der verletzende Gegenstand muls also danach beurteilt 
werden, ob er als Neuanmeldung schutzfähig wäre oder 
nicht. Im ersten Falle liegt keine Verletzung vor, im 
zweiten Falle müfste auf Verletzung erkannt werden. 


Zu den Fällen A,-B, und A,-B, ist im besonderen 
zu bemerken, dafs sie selten in Erscheinung treten, 
weil Verletzungen von Anmeldungen nicht rechtzeitig 
zur Kenntnis der Anmelder gelangen. Sie können 
auch nicht vor der Entscheidung über die Anmeldung 
selbst entgültig sachlich entschieden werden. Dafs die 
einstweiligen Verfügungen zur Unterlassung der Her- 
stellung des verletzenden Gegenstandes ebensogut vom 
Patentamt erlassen werden könnten, in den genannten 
Fällen sowohl wie im Falle A,-B, der definitiven Ent- 
scheidung, darüber kann hinsichtlich der sachlichen 
Richtigkeit der Entscheidung ein Zweifel wohl nicht 
bestehen. l 

Die Erklärung der Abhängigkeit kommt in den 
letzten drei Fällen nicht in Betracht, da der aktive 
Gegenstand nicht unter Schutz stehen kann. 


E. Die Abhängigkeit. 


Soweit in den vorstehenden neun Fällen, die wie 
ersichtlich, auf rein äufserlichen nicht aber auf sach- 
lichen Unterschieden der bezogenen Objekte beruhen, 
die Abhängigkeit berührt worden ist, ist stillschweigend 
vorausgesetzt worden, dafs die von einander ab- 
hängigen technischen Ergebnisse verschiedenen Per- 
sonen gehören. 

Für den dort eingeschlossenen Sonderfall, dafs die 
beiden bezogenen Objekte einen Schutz geniefsen, ent- 
stehen weitere Verschiedenheiten rein äufserlicher Art 
durch Berücksichtigung der Person der Anmelder oder 
Patentinhaber und des Zeitpunktes der Anmeldung. 
Diese Fälle lassen sich in zwei, die bereits behandelten 
Fälle einschliefsende Hauptfälle und zwei Unterfälle zu 
dem einen derselben, wie folgt einteilen: 


Neuartige Einteilung. 


l. Die Gegenstände gehören verschiedenen Per- 
sonen (Gruppe B kombiniert mit A, in Abschnitt D). 
2. Die Gegenstände gehören cin und derselben 
Person. 
Hier ergeben sich Verschiedenheiten aus dem Zeit- 
punkt der Anmeldung und zwar: 
a) Die verschiedenen Gegenstände sind zu gleicher 
Zeit angemeldet, 
b) sie sind zu verschiedenen Zeiten angemeldet. 


Der Fall I enthält die im Patentgesetze ge- 
nannte Abhängigkeit, deren Feststellung, wie dargetan 
ungerechtfertigter Weise, auf Patente beschränkt und 
den ordentlichen Gerichten vorbehalten bleibt. Die 
beiden Unterfälle des Hauptfalles 2 sind identisch mit 
den Fällen der Einheitlichkeit und Zusätzlichkeit des 
bestehenden Patentgesetzes. 

Die drei zuletzt erwähnten im Gesetz genannten 
Fälle ergeben sich also daraus, dafs der Sonderfall, wo 
die beiden bezogenen Vergleichsobjekte einen Schutz 
genielsen, Gruppe B kombiniert mit A, Abschnitt D, 
nach den aus der neuartigen Einteilung ersichtlichen 
äufseren Gesichtspunkten unterteilt wird. 

Es mufs nun weiterhin darauf hingewiesen werden, 
dafs es nicht ersichtlich ist, weshalb das Gesetz nur die 
eine Beziehung mit Abhängigkeit bezeichnet und nicht 
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alle drei; denn auch die Beziehungen der Einheitlichkeit 
und Zusätzlichkeit betreffen doch offenbar von einander 
abhängige und nicht etwa unabhängige Erfindungen, 
bringen aber dieses Verhältnis in keiner Weise zum 
Ausdruck. 

Wenn nun die genannten drei Beziehungs-Fälle als 
abhängige Erfindungen im weiteren Sinne zusammen- 
gefalst werden und in Betracht gezogen wird, dafs sich 
die beiden vorstehend genannten Hauptfälle 1 und 2 der 
vorstehenden neuartigen Einteilung noch dadurch 
unterscheiden, dals bei dem ersteren ein Eingriff in 
fremde Rechte stattfindet, beim zweiten nicht, so er- 
gibt sich noch folgende Einteilung: 

l. Abhängige Erfindungen mit Eingriff in fremde 
Rechte; Fall der Abhängigkeit im Sinne des 
Patentgesetzes. 

2. Abhängige Erfindungen ohne Eingriff in fremde 
Rechte; Fälle der Einheitlichkeit und Zusätz- 
lichkeit. 

Auch diese weitere Einteilung unterscheidet nur 
nach rein äufserlichen Umständen, so dafs sich das 
Ergebnis der bisherigen Untersuchungen dahin angeben 
läfst, dafs die genannten drei Fälle des Gesetzes sich 
nach den bisherigen Ermittlungen rein äufserlich 
unterscheiden. 

Es handelt sich nun darum, festzustellen, ob viel- 
leicht noch sachliche Unterschiede vorhanden sind, die 
die Unterscheidung in abhängige, zusätzliche und ein- 
heitliche Erfindungen rechtfertigen. Nach dem Gesetz 
und den Kommentaren dazu, werden Verschiedenheiten 
offenbar sachlicher Art wie folgt ausgedrückt: 

Unter Abhängigkeit versteht man das Verhältnis 
zweier Erfindungen, wo die eine in die andere derart 
eingreift, dafs sie nicht ohne Beeinträchtigung der 
Rechte des früheren Anmelders benutzt werden kann. 

Von der Zusatzerfindung ist gesagt, dafs sie eine 
Verbesserung oder sonstige weitere Ausbildung einer 
anderen, zugunsten des Patentsuchers durch ein Patent 
geschützten, Erfindung sein soll. 

Ein Nebenanspruch wird zugelassen, wenn sein 
Gegenstand dem des Hlauptanspruches untergeordnet 
ist, oder wenn beide Gegenstände durch einen gemein- 
samen Erfindungsgedanken zusammengehalten werden, 

Den Worten nach scheinen allerdings sachlich ver- 
schiedene Fälle vorzuliegen, es fragt sich nur, wie es 
in Wirklichkeit bei der praktischen Anwendung dieser 
ihre Behandlung regelnden Vorschriften aussieht. Greift 
nicht auch eine Erfindung in eine andere ein, wenn 
sie eine weitere Ausbildung oder Verbesserung dieser 
anderen ist, oder wenn sie ihr untergeordnet ist? Ist 
nicht auch jede in eine andere Erfindung eingreifende 
Erfindung eine weitere Ausbildung der ersteren, müssen 
nicht alle drei Arten Erfindungen, wenn sie unter ein- 
ander irgendwie zusammenhängen etwas Gemeinsames 
in dem Erfindungsgedanken aufweisen? Diese Fragen 
dürften ohne weiteres zu bejahen sein mit der Folge, 
dafs eben die erwähnten Verschiedenheiten im wesent- 
lichen nur den Worten, nicht dem Sinne nach bestehen, 

Es ist ein Nachweis dafür erbracht worden, dafs 
jede technische Errungenschaft in Gestalt eines Gegen- 
standes oder Verfahrens, als Ergebnis einer crfinde- 
rischen Gedankenarbeit betrachtet, ein Produkt dreier 
Faktoren darstellt, und somit bei der Prüfung in diese 
drei Teile zerfällt. Ein sachlicher Zusammenhang 
zweier solcher aus drei Gedanken heraus entstandener 
technischer Ergebnisse kann doch nur derart bestehen, 
dafs einer der drei Gedanken des einen Ergebnisses 
bei dem anderen Ergebnis irgend wie benutzt oder ver- 
wertet worden ist, oder auch zwei davon. Die Unter- 
suchung der aufgestellten Frage an der Hand der 
Dreiteilung des Erfindungsanspruches ist damit gegeben. 

Hierzu sollen drei Paare von Vergleichs-Erfindungen 
mit dreiteiligen Ansprüchen als vorliegend angenommen 
werden, die in einem abwechselnden Faktor überein- 
stimmen und in den beiden anderen, ebenfalls ab- 
wechselnden Faktoren verschiedene Erfindungsgedanken 
erhalten, d. h. also, das eine Vergleichs-Paar stimmt in 
dem Faktor I überein, das andere Paar im Faktor Il, 
das dritte Paar ım Faktor Ill; die anderen Faktoren 
sind dann natürlich immer verschieden. 


Die Untersuchung erfolgt nun auf Grund der Ueber. 
legung, dafs nur dann die drei im Patentgesetz unter- 
schiedenen Begriffe, Abhängigkeit, Zusätzlichkeit, Ein. 
heitlichkeit eine sachliche Verschiedenheit treffen können, 
wenn der Wechsel der übereinstimmenden Faktoren die 
Wirkung auf die Entscheidung über das Verhältnis der 
Vergleichspaare hat, dafs in dem einen der Wechselfälle 
nur die Abhängigkeit (im Sinne d. P. G.) in den anderen 
nur Zusätzlichkeit oder nur Einheitlichkeit in Frage 
kommen kann oder das eine Verhältnis ausgeschlossen 
bleiben mufs. 

Die drei Fälle der Uebereinstimmung der drei an- 
genommenen Paare von Vergleichs-Erfindungen sind 
nun folgende: 

Erster Fall: Die Uebereinstimmung besteht im Er- 
findungssinn; damit ist eine ganz bestimmte sachliche 
Beziehung festgelegt, über die kein Zweifel bestehen 
kann. 

Es handelt sich also darum, sachliche Unterschiede 
ın den drei Beziehungen, die nach der neuartigen Ein- 
teilung und nach dem Patentgesetz wie folgt unter- 
schieden werden, festzustellen: 

l. Die Gegenstände gehören verschiedenen Personen, 
ein Eingriff in fremde Rechte kommt in Frage; 
Abhängigkeit im Sinne des Patentgesetzes. 

2. Die Gegenstände gehören ein und derselben 
Person; ein Eingriff in fremde Rechte kommt 
nicht in Frage. 

a) Die verschiedenen Gegenstände sind zu gleicher 
Zeit angemeldet; Einheitlichkeit im Sinne des 
Patentgesetzes. 

b) Die verschiedenen Gegenstände sind zu ver- 
schiedenen Zeiten angemeldet; Zusätzlichkeit im 
Sinne des Patentgesetzes. 

Angenommen, es sei in dem oben genannten ersten 
Fall der Uebereinstimmung im Erfindungssinn auf Er- 
klärung der Abhängigkeit geklagt und der Klage wird, 
wie bei der vorliegenden Sachlage ohne weiteres ver- 
ständlich, stattgegeben. Es entsteht nun die Frage, ob 
irgend ein sachlicher Grund vorliegt, in diesem Falle 
der Faktorenübereinstimmung im Erfindungssinne nicht 
auch Einheitlichkeit oder Zusätzlichkeit zuzugestehen, 
sofern nur die äufseren Umstände entsprechend sind; 
(von der Verschiedenheit der entscheidenden Instanzen 
kann dabei völlig abgesehen werden). Ein solcher Grund 
ist durchaus nicht ersichtlich, woraus zu schliefsen ist, 
dafs im ersten Falle der ÜUebereinstimmung die genannten 
drei Beziehungen nur von äufseren Umständen ab, 
hängig ist. 

Erst die diesseitigen Vorschläge betreffend die 
Vornahmeund Unterlassung der Abgrenzung ermöglichen 
insofern eine individuelle Behandlung der drei lediglich 
äufserlich unterschiedenen Beziehungs-Fälle I, 2a und 
2b, als im Falle I wegen des Eingriffs in fremde Rechte 
nur die patentbegründende Abgrenzung unter gleich- 
zeitiger Feststellung der Abhängigkeit zulässig ist, ın 
den Fällen Za und 2b dagegen die blofse Abgrenzung, ` 
da ein Eingriff in fremde Rechte nicht vorliegt. Es 
mufs noch hervorgehoben werden, dafs sie in den Fällen 
2a und 2b nicht nur zulässig, sondern sogar geboten 
ist, weil beim Erlöschen der Haupterfindung oder beim 
Fallen des Hauptanspruches die Zusatz- oder Neben- 
erfindungen durch die vorherige Abgrenzung nach jeder 
Richtung hin sachlich und formell bestehen können. 

Der zweite und dritte Fall der Uebereinstimmung 
der Vergleichserfindungen in einem Faktor können 
gemeinsam behandelt werden. 

Zweiter Fall: Die Uebereinstimmung besteht in 
dem Schlüssel zur Ausführung, im Faktor IL 

Dritter Fall: Die Uebereinstimmung besteht in der 
Ausführung selbst, im Faktor Ill. 

Auch hier können über die Art des sachlichen 
Zusammenhanges Zweifel nicht bestehen. 

Je nachdem, wie beim ersten Falle der Ueberein- 
stimmung im Faktor I, gemäfs der neuen Einteilung, 
verschiedene oder gleiche Anmelder, letztere zu gleichen 
oder zu verschiedenen Zeiten auftreten, ergeben sich je 
drei, zusammen sechs Fälle. Es kann bei keinem dieser 
Fälle irgend ein Grund angegeben werden, der sachlich 
den Anlals dazu geben könnte, hier etwas anderes zu 
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entscheiden, als durch die rein äufserlichen Ver- 
schiedenheiten bedingt ist, und lediglich danach wird 
also entweder auf Abhängigkeit oder auf Zusätzlichkeit 
oder auf Einheitlichkeit nach dem Patentgesetz erkannt 
werden. 

Aus den vorstehenden Untersuchungen geht hervor, 
dafs angesichts einer und derselben sachlichen Be- 
ziehung, wie sie durch die Uebereinstimmung in einem 
der drei Erfindungsfaktoren bestimmt ist, und ferner 
unabhängig davon, in welchem Faktor die Ueberein- 
stimmung besteht, alle die drei Beziehungen bestehen 
können, die nach dem Patentgesetz in Abhängigkeits-, 
Zusätzlichkeits- und Einheitlichkeitsverhältnisse unter- 
schieden und in den vorstehenden Ausführungen als 
Abhängigkeitsfälle zusammengefafst sind. 

Die drei verschiedenen Begriffe des Patentgesetzes 
treffen somit nicht die hier zunächst angenommenen 
sachlichen Unterschiede mehrerer Vergleichsobjckte, 
die durch den Wechsel des übereinstimmenden Faktors 
entstehen. 

Selbst wenn nun eine andere, als die durch die 
Faktoren-Uebereinstimmung gekennzeichnete Beziehung 
wie sie z. B. die zwischen einer Hilfsvorrichtung und 
einer Hauptvorrichtung besteht, — entgegen der dies- 
seitigen Auffassung (siehe Abschn. F) —, als Fall einer 
abhängigen Erfindung im weiteren Sinne angesehen würde 
und auch vielleicht noch eine weitere, hier nicht namhaft 
gemachte Beziehungen aufweisende Erfindung, so werden 
diese einerseits nur selten in Frage kommen, ander- 
seitg wird bei ihnen nur ausnahmsweise (oder auch 
garnicht) ein Anlafs vorliegen,‘ das eine der drei Ver- 
hältnisse auszuschliefsen, so dafs sich für die Aufstellung 
einer Regel die durch den Wechsel in der Ueberein- 
stimmung der Faktoren entstehenden Fälle verschiedener 
sachlicher Beziehung als mafsgeblich erweisen dürften. 

Nach dieser Regel sind also die drei wiederholt 
genannten Begriffe von sachlichen Verschiedenheiten 
zweier Vergleichsobjekte unabhängig. 

Bei allen drei durch sie gekennzeichneten Verhält- 
nissen tritt, wie weiterhin bemerkt wird, regelmäfsig 
ein und dieselbe Frage nach dem Umfange und der 
Intensität der sachlichen Uebereinstimmung auf, die 
sich an der Hand der Dreiteilung überraschend einfach 
lösen läfst. 

Die drei Fragen, die aus der Gleichheit und Un- 
gleichheit der Personen und Anmeldezeiten entstehen, 
lassen sich ohne jedes Eingehen auf die Sache regeln 
und gleichzeitig die Frage der Abgrenzung gemäfs vor- 
stehenden Vorschlägen. Soweit also im Patentgesetze 
eine sachliche Unterscheidung beabsichtigt war, ist sie 
nicht gerechtfertigt. 

Die Einteilung, wie sie das Patentgesetz macht, ist 
aulserdem, da sie von ungleichen Gesichtspunkten aus- 
geht, nicht logisch, sie entspricht etwa einer Einteilung 
wie: Verwandte, Zwillinge und Geschwister. 

Die sachlichen Unterschiede, die die Vergleichs- 
objekte aufweisen können (siehe auch die nachfolgenden 
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Beispiele dazu im Abschnitt F), bleiben regelmäfsig 
ohne Einflufs auf die genannten Verhältnisse. 

Im Anschlufs an die vorstehende Erörterung mufs 
noch ein bei der Feststellung einer Abhängigkeit zu 
berücksichtigender Grundsatz begründet werden, der 
die Frage betrifft, ob auch eine relative Neuheit den 
Anlafs zu einer Feststellung eines Abhängigkeitsver- 
hältnisses bieten kann. 

Ein relativ neuer Gedanke ist, wie in früheren Aus- 
führungen bereits gesagt ist, nur neu in Bezug auf einen 
bestimmten Fall, d. h. er ist anderweitig bereits bekannt 
geworden und trägt somit das Zeichen eigener Ab- 
hängigkeit an sich, die natürlich das Ableiten einer 
weiteren Abhängigkeit nicht zuläfst. Daraus ergibt sich 
folgender Grundsatz: 

Nur die Erfindungen rechtfertigen eine gegenseitige 
Abhängigerklärung, bei denen die Uebereinstimmung 
in einem absolut neuen Gedanken besteht. 

Da der Erfindungssinn immer absolut neu sein mufs, 
die im Schlüssel zur Ausführung und in der Ausführung 
selbst enthaltenen Gedanken mit zunehmender Seltenheit 
absolut neu sein werden, ergibt es sich, dafs die 
Häufigkeit der Abhängigkeitsfälle in der Reihe der 
Faktoren abnehmen wird. 

Weiter soll noch auf eine bei der Behandlung 
abhängiger Erfindungen nach den vorstehenden Vor- 
schlägen auftretende Schwierigkeit hingewiesen werden, 
die darin besteht, dafs die Art der Neuheit der Erfindungs- 
gedanken, absolut oder relativ, im zweiten und dritten 
Faktor nicht ohne weiteres erkennbar ist. Es erscheint 
zweckmäfsig, cine in der Vorprüfung festgestellte ab- 
solute Neuheit im Anspruch durch den Druck anzudeuten 
oder durch einen entsprechenden Vermerk. In Streit- 
fällen kann im Einspruchsverfahren leicht der Nachweis 
erbracht werden, dafs die Neuheit keine absolute ist. 
Akut wird dieser Fall übrigens nur dann, wenn es sich 
um Abhängigkeit mit Eingriff in fremde Rechte handelt, 
da im anderen Falle ja die Abhängigkeit durch Ab- 
grenzung ausgeschaltet wird. 

Besteht eine Uebereinstimmungin mehreren Faktoren, 
so kann wie aus den später vorgeführten Beispielen 
hervorgehen wird, trotzalledemnoch eine die Patentierung 
der abhängigen Erfindung rechtfertigender Unterschied 
vorliegen. Immerhin wird in solchen Fällen die Ver- 
neinung der Patentfähigkeit überhaupt beim Abwägen 
des patentfähigen Ueberschusses häufiger erfolgen, wie 
sie ja auch bei Uebereinstimmung in einem Faktor 
nicht völlig ausgeschlossen ist. 

Auch bei komplizierten Erfindungen, wo die ein- 
zelnen Faktoren nicht einzelne Gedanken, sondern 
Gedankenketten enthalten, wird das Abwägen der Ge- 
danken für die Entscheidung der Fragen der Unab- 
hängigkeit, Abhängigkeit oder Patentwürdigkeit cine 
wesentlichereRolle spielen, alsbei einfachen Erfindungen. 
Die grundsätzliche Behandlung braucht sich auch in 
diesem Falle nicht zu ändern. 

(Schlufs folgt.) 


Verschiedenes 


Elektrisierung der Bayerischen Staatsbahnen. Am 
19. Februar erschien die Denkschrift des Verkehrsministeriums 
über die Ausnutzung der staatlichen Wasserkräfte. 
Nach einem im Berliner Actionair veröffentlichten Bericht 
zählt die einleitende Uebersicht acht Wasserkräfte auf mit 
zusammen 90000 KW, welche Eigentum des Staates sind 
und für die Elektrisierung des Bahnbetriebs vorbehalten 
sind. Darunter steht das Walchenseekraftwerk an erster 
Stelle. Die Denkschrift bespricht das bereits vollendete 
Saalachwerk, das bei mittlerer Wasserführung 14 400 000 
Kilowattstunden jährlich oder mit Einrechnung der reicheren 
Sommerwasser 24 Millionen liefert. Davon erfordert der 
bevorstehende elektrische Betrieb der Bahn Salzburg— 
Berchtesgaden 2770000, der Rest kommt auf die Bedürf- 
nisse des Bades Reichenhall und das zu gründende Ueber- 
landwerk. Den Ausbau des Walchensees wollte man durch 


ein gemischt-wirtschaftliches Unternehmen erreichen, woran 
aufser dem Staat, die Kreise, Städte und Ueberlandzentralen 
beteiligt seien. Da das nicht geglückt ist, bleibt der Aus- 
bau durch den Staat allein. Man kam dahin überein, den 
Ausbau vom Verkehrsministerium auf das Ministerium des 
Innern zu übertragen. Der Verkehrsminister beabsichtigt, 
nachdem mit den elektrisch betriebenen Bahnlinien Inns- 
bruck —Partenkirchen—Reutte sowie Salzburg—Berchtcs- 
gaden Erfahrungen vorliegen, auch die von München aus- 
gehenden Balınstrecken nach Partenkirchen, Tölz, Tegern- 
see, Schliersee zu elektrisieren, vorausgesetzt, dafs der 
elektrische Betrieb mindestens nicht teurer ist als der Dampf- 
betrieb mit der modernen Heifsdampflokomotive. Obwohl 
der Walchensee zurzeit sich als die billigste Kraftquelle des 
Landes darstelle, bleibe doch zu bedenken, dafs die Kilo- 
wattstunde sich höchstens auf 21/,, Pf. stellen dürfte. 
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Englischer und deutscher Wettbewerb in China. Im 
fernen Osten geht Grofses vor sich. China, das Riesenreich 
mit seinen mehr als 400 Millionen Einwohnern, ist „erwacht“. 
Neue Bedürfnisse machen sich geltend; Eisenbahnen, welche 
die Glieder des unermefslichen Reiches miteinander ver- 
binden, die äufsere Einheit herstellen sollen, der die innere, 
das Zusammengehörigkeitsgefühl, ohne weiteres folgt, sind 
am dringlichsten, in ihrem Gefolge Unternehmungen unge- 
wohnten Umfanges zur Erschliefsung der reichen Boden- 
schätze. Grofse Geldsummen braucht China, Riesenaufträge, 
die sich über Jahrzehnte erstrecken, hat es als Gegenleistung 
zu vergeben. Kein Wunder, dafs stärkster Wettbewerb um 
den aussichtsreichen Markt besteht, dafs er am schärfsten 
ist zwischen den drei grofsen Industriestaaten: Amerika, 
England und Deutschland. Ihre Kampfmethoden unterscheiden 
sich generell nur wenig von einander. Verschieden ist nur 
der Grad ihrer Anwendung, der abhängig ist von den Geld- 
mitteln, die das Heimatland zur Verfügung stellt; die Höhe 
dieser Mittel ist ein zuverlässiger Gradmesser für das welt- 
wirtschaftliche Verständnis der Einheimischen. 

Einflufs auf die Erziehung des Nachwuchses zu erzielen, 
wird mit Recht als eine Hauptsache angesehen. Deutsche, 
englische, amerikanische Schulen für Chinesen werden ge- 
gründet. Ständige Ausstellungen, welche die neuesten Er- 
zeugnisse der heimischen Industrie vorführen sollen, sind im 
Werden. Grofse Vereinigungen, wie die British Engineers’ 
Association in England, entstehen mit dem einzigen Zweck 
der gründlichen Bearbeitung des chinesischen Marktes. 


Hierzu kommt die Beteiligung an den neuen Staatsan- 
leihen, die mehr oder weniger nachdrückliche Unterstützung 
durch die Diplomatie. Der Kampf im Ganzen entbehrt nicht 
eines gewissen grofsen Zuges. Nicht um Augenblickserfolge 
wird gekämpft, die weltwirtschaftliche Stellung der drei 
Länder selbst wird auf Jahrzehnte hinaus durch den Ausgang 
des Kampfes bestimmt. 

Einem Engländer blieb es vorbehalten, diese Mittel des 
Vorgehens um eines zu vermehren, das im schärfsten Gegen- 
satz zu dem gerade von den Engländern besonders nach- 
drücklich in Anspruch genommenen Ruhm der fairness 
steht. 

Nach einem in der Zeitschrift „Technik und Wirtschaft“, 
Monatsschrift des Vereins deutscher Ingenieure, Jahrg. 1913 
erschienenen Bericht veröffentlichte die von Stafford 
Ransome, dem Organisator der auch in der genannten 
Monatschrift des öfteren erwähnten British Engineers’ 
Association, herausgegebene Londoner Zeitschrift „Eastern 
Engineering“ vor einiger Zeit Aufsätze über Deutschland, 
sein Ingenieurwesen und seine Industrie, die weit über das 
Mafs des selbst für ein sehr robustes Gewissen Zulässigen 
im Wettbewerb hinausgehen. 

Ein Beispiel aus dem Märzheft v. J. des Eastern Engi- 
neering! In einem „Chinese or British Ignorance“ über- 
schriebenen Aufsatze wird zunächst der britische Gesandte in 
Peking aufs schärfste angegriffen, weil er eine deutsche Firma 
mit dem Bau einer für das Gesandtschaftsgebäude bestimmten 
Elektrizitätsanlage beauftragt hat („an outrageously suicidal 
measure“ nennt der Verfasser das Vorgehen). Wo solle da 
bei den Chinesen das Verständnis für die Vorzüge englischer 
Waren herkommen? Er fährt dann fort: „Die Leute in London, 
Paris, Berlin oder New York mögen schön lachen über den 
einfältigen Chinesen, der sein Vertrauen auf deutsche Militär- 
instrukteure und deutsches Kriegsmaterial setzt. Ein Bei- 
spiel nach dem andern in den verschiedensten Gegenden 
zeigt, dafs ein solches Vorgehen zum Sturz des Reiches ge- 
führt hat. Das zwingendste Beispiel ist das letzte, wo das 
von deutschen Offizieren ausgebildete türkische Heer von 
einem Feinde vernichtet worden ist, der im Vergleich mit 
der Türkei als wenig beachtenswert angesehen worden war. 
Aber die Türkei hatte nicht nur die Ausbildung ihrer 
Soldaten Deutschland zu danken, sondern auch ihre Waffen 
und ihre Munition. Ein jammervolleres und verächtlicheres 
Schauspiel hat die Geschichte wohl noch nie erlebt, als das 
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der Türken, die sich mit den hölzernen Kugeln und den 
nicht krepierenden Geschossen, die in Deutschland herge- 
stellt worden sind, verteidigen wollten. Von den deutschen 
Offizieren, denen ja die Wertlosigkeit der Waffen und 
Munition bekannt gewesen sei, hätte man selbstverständlich 
in diesem Kriege keine besonderen Beweise von Mut er- 
warten dürfen. Diesem giftigen Ausfall folgt dann die 
Mahnung an die Chinesen, die deutschen Instrukteure und 
das deutsche Kriegsmaterial so schnell wie möglich zu be- 
seitigen, sofern sie nicht das gleiche Schicksal erleben 
wollten. Es wird dann auf Japan hingewiesen, das von dem 
Augenblick an, wo es sich von seinen deutschen militärischen 
und technischen Beratern freigemacht habe, wo es nicht 
mehr die leichte Beute der „unehrlichen“ deutschen Kauf- 
leute gewesen sei, grofs und stark geworden sei. Leider 
habe China im Gegensatz zu Japan den Deutschen gestattet, 
sich in Tsingtau niederzulassen und dort einen Mittelpunkt 
zu schaflen, von dem aus es den als „Deutsche Pest“ (Ger- 
man Blight) bekannten Bazillus weiterverbreite, der das 
Herzblut des rechtmäfsigen chinesischen Geschäftes nach und 
nach aussauge. 

Eine der erkennbarsten Wirkungen dieses Bazillus seien 
die nach Deutschland gegangenen Aufträge für Waffen 
und Munition, Aufträge, die für die deutschen Firmen 
jetzt um so wichtiger seien, als sie diese wertlosen Sachen 
ja nicht mehr wie früher auf den türkischen Markt weg- 
karren könnten. è 

Die Nutzanwendung, die aus diesem Lügengewebe für 


China — und England gezogen wird, liest sich besonders 
erbaulich, weil der Verfasser jetzt im Namen der Moral 
spricht. 


„Wir hoffen auf die Zeit, wo China in der Lage sein 
wird, seine Angelegenheiten selbst zu führen und seine 
militärischen wie industriellen Bedürfnisse auf einem „bona 
fide“ Markt zu bestellen, auf dem es mit „fairness“ bedient 
wird.“ In der Zwischenzeit sei es Aufgabe der britischen 
Regierung, „China über all diese wichtigen Dinge aufzuklären, 
wenn nicht im Interesse der englischen Fabrikanten, so doch 
im Interesse der öffentlichen Moral. Es gibt Länder, die es 
ehrlich mit China in diesen verzweifelten Uebergangszeiten 
meinen und die auf die Dauer auch den Nutzen davon haben 
werden. Von diesem Standpunkt aus mufs es mit Befriedi- 
gung erfüllen, dafs Deutschland nicht zu diesen gehört.“ 


Als der Verfasser diesen Aufsatz schrieb, war ihm sicher- 
lich nicht gegenwärtig, was einige Zeit vorher die in dem 
Eastern Engineering gern zitierte angesehene Londoner Fach- 
zeitschrift „The Engineer“ anläfslich des Krupp - Jubiläums 
geschrieben hat: „Die Begeisterung, mit der diese Hundert- 
jahrfeier in Deutschland gefeiert worden ist, hat zweifellos 
ihren Grund in dem Zusammenhang, der zwischen den Krupp- 
Werken und der Kriegsrüstung besteht, die den Namen 
Krupp berühmt gemacht und Deutschland zu seiner heutigen 
hohen Stellung unter den Völkern gehoben hat.“ 

Auch Herr Stafford Ransome wird nicht glauben, dafs 
es „hölzerne“ Kugeln sind, die den Neidern Deutschlands 
bisher einen so heilsamen Respekt eingeflöfst haben. 

Weitere Aufsätze des Eastern Engineering beschäftigen 
sich mit der angeblichen Minderwertigkeit deutscher Schienen, 
mit schlechten Erfahrungen, die angeblich Japan auf dem 
Gebiete der Eisen- und Stahlindustrie mit Deutschen gemacht 
hat usw. 

Alle diese Aufsätze sind im gleichen Tone gehalten: 
Unterstellungen, Verdächtigungen müssen, da Tatsachen 
fehlen, zur Herabsetzung alles Deutschen dienen. Man könnte 
beim Lesen des Eastern Engineering beinahe zu der Ansicht 
gelangen, dafs es doch um die Wettbewerbfähigkeit der 
englischen Waren bedenklich bestellt sein mufs, wenn solche 
Mittel angewendet werden. 

Dabei sind die Beispiele des Eastern Engineering aufser- 
ordentlich unvorsichtig gewählt. Wer die englische Fach- 
presse auch nur oberflächlich verfolgt — und dazu ist Hr. 
Stafford Ransome als Herausgeber einer englischen Fachzeit- 
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schrift doch einigermafsen in der Lage und verpflichtet —, 
weifs, welchen Raum darin die Klagen über die Rückständig- 
keit gerade der englischen Eisen- und Stahlindustrie ein- 
nehmen und wie nachdrücklich auf die vorbildliche Organi- 
sation und Technik in Deutschland hingewiesen wird in 
diesen Industriezweigen wie in manchen andern. Die eng- 
lischen Klagen werden verständlich, wenn man die Abb. 1 
und 2 betrachtet. 


Abb. 1 
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Vergröfsert sich hiernach der Abstand in der Roheisen- 
erzeugung der beiden Länder immer mehr zugunsten Deutsch- 
lands, so auch in der Weiterverarbeitung: in Schienen, 
Halbzeug, Trägern, Draht, gewalzten Röhren, um nur 
einiges herauszugreifen, hat Deutschland die unbestrittene 
Führung auf dem Weltmarkt. 

Es gibt wohl kaum ein anderes Gebiet, das so geeignet 
ist, die Errungenschaften deutscher Technik so eindringlich 
vor Augen zu führen wie gerade das von Hrn. Staflord 
Ransome gegen Deutschland ausgespielte Eisenhüttenwesen. 

Nirgends ist die Kraft- und Transportwirtschaft besser 
ausgebildet als auf deutschen Werken. Die Gicht- und 
Koksofengase werden in hohem Mafse ausgenutzt; aus 
letzteren gewann Deutschland 1912 rd. 500 000 t schwefel- 
saures Ammoniak gegen nur 380 000 t in England. 

Der neueste Fortschritt in der Reinigung der Gichtgase 
(trockne Gasreinigung, Bauart Halberger Hütte) ist deutschen 
Ursprunges. Die Grofsgasmaschine verdankt den 
Deutschen Otto und Langen ihre Ausbildung. 

Was die Stahlwerke angeht, so ist das Thomasver- 
fahren in Deutschland entwickelt, das Martinverfahren mit 
flüssigem Einsatz am meisten bei uns durchgebildet worden, 

°) Für das Jahr 1912 lag die englische Ziffer noch nicht vor. 
Sie ist hier auf 9 Mill. t angenommen, wahrscheinlich zu hoch, da 
im ersten Halbjahr 1912 nur 3,66 Mill. t Roheisen erzeugt worden sind. 
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wie auch die neuesten Verbesserungen am Martinofen aus 
Deutschland stammen. 

Der Elektrostahlofen ist ein deutscher Erfolg; wir be- 
sitzen die meisten Oefen im Betrieb, in England steht die 
Entwicklung noch in den Anfängen. Der neueste Erfolg des 
Heroult-Ofens, in dem jetzt saurer Stahl hergestellt werden 
kann, ist im Remscheider Stahlwerk Lindenberg gezeitigt 
worden. 

Der deutsche Walzwerksbau ist weltberühmt: Bauten 
in England, Frankreich, Indien*), China legen ein beredtes 
Zeugnis ab. Der elektrische Walzenantrieb (besonders Um- 
kehrwalzwerke) ist von den deutschen grofsen Elektrizitäts-. 
gesellschaften geschaffen worden. 

Hebezeuge von einer Mächtigkeit, wie sie die Welt 
noch nicht gesehen, sind deutschen Ursprunges, ja, England 
selbst hat die deutsche Ueberlegenheit hier anerkannt, wie 
deutsche Riesenkrane auf englischen Werften bezeugen. 
Die Elektroindustrie und die chemische Industrie 
Deutschlands sind tonangebend in der Welt. 

Diese Stellung auf dem Weltmarkte würde die deutsche 
Industrie sicher nicht einnehmen, wären ihre Erzeugnisse 
minderwertig, wie der Eastern Engineering seinen Lesern 
vorzutäuschen nicht müde wird; sie verdankt diese hohe 
Stellung vielmehr dem Umstande, dafs sie dank ihrer Or- 
ganisation und der deutschen Technik in der Lage ist, besser, 
billiger und schneller zu liefern als England. 

Einen Beweis hierfür bieten die Aufträge, die gerade 
in letzter Zeit wieder aus dem Auslande an deutsche 
Werke ergangen sind: aus Amerika auf den Bau der für 
den Panamakanal bestimmten riesigen Schwimmkrane, wie 
auf Errichtung eines elektrischen Kraftwerkes in Chile, aus 
England auf Lieferung von Schleusentoren und Drehbrücken. 
Die Londoner Hafenbehörden sind sicher gute Patrioten, 
aber nicht immer kann nach der Losung des Birminghamer 
Stadtverordneten N. Chamberlain verfahren werden: „Bri- 
tische Aufträge an britische Werke; zum Teufel mit den 
selben Kosten, wonach im vorigen Jahre laut einer Mit- 
teilung der englischen Zeitschrift Ironmonger ein deutsches 
Angebot auf Strafsenbahnschienen aus dem Felde geschlagen 
wurde zugunsten eines um 15 vH. höheren englischen An- 
gebotes. Auf die Dauer kommt das zu teuer.“ 


Doch genug hiervon! Die wenigen Beispiele genügen, 
zu zeigen, wie die vergifteten Pfeile des Eastern Enginee- 
ring den Schützen selbst treffen. Auch die Wirkung auf die 
Chinesen wird ausbleiben. Lügen haben kurze Beine; der 
kluge und nachdenkliche Chinese, der den Eastern Enginee- 
ring liest, wird sich unwillkürlich fragen: Wie kann sich der 
Engländer erlauben, mir solche oflenbaren Unwahrheiten zu 
erzählen? Grofse Vorsicht allen Anpreisungen einer solchen 
Zeitschrift gegenüber wird voraussichtlich das Ergebnis sein. 

Nach alledem liegt auf deutscher Seite kaum ein Anlafs 
vor, den Angriffen des Eastern Engineering besonderes 
Interesse zuzuwenden, viel eher auf englischer. Wie oben 
erwähnt, ist der Spiritus rector des Eastern Engineering 
Stafford Ransome zugleich Begründer der British Engineers’ 
Association, die gerade in letzter Zeit eine umfangreiche 
Werbetätigkeit in allen bedeutenden Städten Englands be- 
treibt”). Ihr gehören sehr ernsthafte, auch in Deutschland 
hochangesehene Ingenieure an: Douglas Vickers als Vor- 
sitzender, dann der Präsident der Instutition of Mechanical 
Engineers Ellington, Wilfrid Stokes, William Porter und 
viele andere, die sicherlich mit Recht den Anspruch erheben 
dürfen, rechtlich denkende Ingenieure und Kaufleute zu sein, 
die es dann aber auch im eigensten Intresse unmöglich 
billigen werden, dafs mit Waffen der geschilderten Art gegen 
die Erzeugnisse deutscher Fachgenossen vorgegangen wird, 

*) Die Tata Iron and Steel Co. hat für 10 Millionen M Maschinen 
und Materialien aus Deutschland bezogen. 

*) Der Londoner „Engineering“ vom 23. Mai berichtet, daß 
schon 150 Firmen, die ein Kapital von mehr als 1200 Mill. M vertreten, 
der Vereinigung angehören. 
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Waften, die geeignet sind, die Atmosphäre, deren beginnende 
Klärung von allen Einsichtigen dies- und. jenseits des Kanales 
so freundlich begrüfst wird, von neuem zu vergiften. 

Daß im übrigen die Engländer mit großer Tatkraft für 
ihre Weltmarktstellung kämpfen, ist ihr gutes Recht; dafs 
es ihnen besonders schwer ankommt, gerade Deutschland 
als ebenbürtigen, auf manchen Gebieten als überlegenen 
Mitbewerber anerkennen zu müssen, macht die geschichtliche 
Entwicklung begreitlich: England — früh schon ein macht- 
voller Einheitsstaat — hat auf dem kampfzerrissenen Fest- 
lande jahrhundertelang das entscheidende Wort gesprochen, 
‚hat ohne ernstlichen Widerstand das mächtige Weltreich, 
dessen es sich heute erfreut, aufbauen können, hat bis vor 
wenigen Jahren auch den Weltmarkt unbeschränkt beherrscht, 
während sich die deutschen Stämme im endlosen Bürger- 
kriege zerfleischten, ohnmächtig zu jeder Betätigung nach 
aufsen. Dafs dem heute nicht mehr so ist, dafs Deutschland 
— seit mehr als 40 Jahren zum Einheitsstaat zusammen- 
geschweifst — einen Äuftieg sondergleichen erlebt hat, dafs 
es Weltgeltung beansprucht, beanspruchen darf und mufs, 
wenn es nicht in die Reihe der Nichtzählenden zurückfallen 
soll, das ist dem Engländer noch nicht so recht zum Bewufst- 
sein gekommen. Das Herrschaftsgefühl, das die glanzvolle 
Geschichte seines Landes ihm eingeimpft hat, sitzt noch zu 
tief im Blute. So fällt das Umdenken auch dem weiter- 
blickenden Engländer nieht eben leicht. Bis das Verständnis 
für die durch die Entwicklung des letzten halben Jahrhunderts 
geschaffene neue Lage in die breite Masse desVolkes gedrungen 
sein wird, bedarf es noch einer grofsen Spanne Zeit. 

W. Matschofs. 

Die Deutsche Werkbund-Ausstellung Coin 1914 ist eine 
gemeinsame Veranstaltung der Stadt Colin und des Deutschen 
Werkbundes. Sie soll in Coin im Jahre 1914 von Mai bis 
Oktober stattfinden. In dem eingetragenen „Verein zur 
Veranstaltung der Deutschen Werkbund-Ausstellung Cöln 
1914“, an dessen Spitze der Oberbürgermeister von Cöln, 
Herr Max Wallraf, und der Vorsitzende des Deutschen 
Werkbundes, Herr Hofrat Peter Bruckmann, sowie als 
Geschäftsführender Vorsitzender der Beigeordnete der Stadt 
Cöln, Herr Carl Rehorst, stehen, ist ein Organ zur Durch- 
führung der Ausstellung geschaffen. 

Die Ausstellung will einen Ücberblick über die besten 
Leistungen der deutschen (Qualitätsarbeit bieten und das 
Ergebnis des Zusammenwirkens von Kunst, Industrie und 
Handwerk während der letzten 10—15 Jahre in einem 
grofsen einheitlichen Bilde zusammenfassen. Die Aus- 
stellungsbauten sind von einer Reihe der hervorragendsten 
deutschen Baukünstler entworfen. 

Das Ausstellungsprogramm ist wie folgt gegliedert: 

I. Auserlesene Einzelstücke alter und neuer Zeit in vor- 

bildlichen Sammlungsräumen. 

H. Sonderausstellungen einzelner Werkkünstler. 

HI. Kunst in Handwerk und Industrie. 
IV. Einzelgebiete der Werkkunst. 

V. Künstlerische Erziehungsmethoden. 
VI. Das österreichische Haus. 


Geschäftliche Nachrichten. 


E. Kübler & Co., Norddeutsche Gummi-Fabrik, Berlin- 
Reinickendorf-West. Herr L. Dinglinger in Firma E. Kübler 
& Co. teilt mit, dafs er seinen Mitarbeitern und Söhnen, dem 
Kgl. Eisenbahnbauinspektor a. D. Herrn Georg Dinglinger 
und dem Chemiker Herrn Oscar Dinglinger, Prokura er- 
teilt hat. 


Personal-Nachrichten. 
Deutsches Reich. 

Ernannt: zum Kaiserl. Regierungsrat und ständigen 
Mitglied des Reichs-Versicherungsamts der Regierungsbau- 
meister Ernst Stiebler; 

zum Geheimen Marinebaurat und Maschinenbaudirektor 


der Marine-Oberbaurat und Maschinenbau-Betriebsdirektor 
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Brommundt, zum Marine-Öberbaurat und Maschinenbau-Be- 
triebsdirektor der Marinebaurat für Maschinenbau Pophanken, 
zu Marinebauräten für Maschinenbau die Marine-Maschinen- 
baumeister Sieg und Salfeld und zum Marine-Maschinen- 
baumeister der staatlich geprüfte Baumeister des Schifls- 
Maschinenbaufaches Koehnborn. 

Verliehen: der Charakter als Regierungs- und Bau- 
rat dem bautechnischen ständigen Hilfsarbeiter bei dem 
Reichsbankdirektorium Regierungsbaumeister a. D. Dr.: Ana, 
Nitze in Berlin; 

der Titel staatlich geprüfter Baumeister des Maschinen- 
baufaches dem Marinebauführer des Maschinenbaufaches 
Erwin Koehnhorn. 


Militärbauverwaltung Preufsen. 


kEtatmäfsig angestellt: der Regierungsbaumeister 
Rosenthal, Leiter cines Neubaues in Spandau; er ist der 
Intendantur des VIII. Armeekorps in Koblenz als technischer 
Hilfsarbeiter überwiesen worden. 


Preufsen. 


Ernannt: zu Regierungs- und Bauräten die Bauräte 
Hüter in Essen und Walter Zimmermann in Marienwerder. 

Verliehen: das Prädikat Professor dem Privatdozenten 
an der Techn. Ilochschule Berlin Dr. Siegfried Hilpert und 
dem ständigen Assistenten an der Techn. Ilochschule Berlin 
Dr. Max v. Unruh; 

etatmäfsige Stellen: für Vorstände der Eisenbahn-Be- 
triebsämter dem Regierungsbaumeister des Eisenbahnbau- 
faches Robert Lieffers in Berlin sowie für Regierungsbau- 
meister den Regierungsbaumeistern des Eisenbahnbaufaches 
Karl Becker in Bartenstein und Kado, z. Z. in Aleppo in Syrien. 

Bestätigt: die für die Zeit vom L Januar d J. bis dahin 
1917 erfolgten Wahlen des Ministerial- und Oberbaudirektors 
Wirklichen Geheimen Rats Dr.:Ina. Hinckeldeyn zum Prä- 
sidenten der Akademie des Bauwesens und zum Dirigenten 
der Abteilung für den llochbau sowie des Ministerial- und 
Öberbaudirektors a. D. Wirklichen Geheimen Rats Dr.-Jma. 
Schroeder zum Dirigenten der Abteilung für das Ingenieur- 
und Maschinenwesen dieser Akademie; 

ferner die in der Genossenschaft der ordentlichen Mit- 
glieder der Königlichen Akademie der Künste, Sektion für 
die bildenden Künste, statutenmäfsig erfolgte Wahl des 
Architekten Stadtbaurats Professor Dr-Ana, e. h. Hans 
Grässel in München zum auswärtigen Mitgliede der König- 
lichen Akademie der Künste. 

Versetzt: der Baurat Lottermoser von Köslin als Vor- 
stand des Hochbauamts in Naumburg a. d. D: 

die Regierungsbaumeister Landsberg von Posen als Vor- 
stand des Hochbauamts in Osnabrück, Rudolf Seifert von 
Minden in die Wasserbauabteilung des Ministeriums der 
öffentlichen Arbeiten in Berlin, Michels von Fürstenwalde 
a. d. Spree an die Regierung in Königsberg i. Pr., Artur 
Schroeder von Norden als Vorstand des Hochbauamts in 
Nienburg a. d. Weser und Drescher von Posen als Vorstand 
des Hochbauamts in Köslın; 

der Regierungsbaumeister des Hochbaufaches Schalken- 
bach von Bonn nach Ratingen, die Regierungsbaumeister 
des Wasser- und Strafsenbaufaches Hans Müller von Oder- 
berg nach Oranienburg und Illing von Husum nach Berlin. 


Gestorben: Geheimer Baurat und Vortragender Rat 
im Reichspostamt Wilhelm Walter in Berlin, Baurat Winter 
bei der Betriebsdirektion Dresden-A., Baurat Anger beim 
Maschinenamt Dresden-A., Oberbaurat Julius Stuber, früher 
Vorstand der Wasser- und Strafsenbauinspektion Offenburg, 
Geheimer Regierungsrat Dr.:Ina. Rietschel, früher Professor 
an der Technischen Hochschule in Berlin, Baurat Scheepers, 
früher Vorstand der Kreisbauinspektion in Wetzlar, Bau- 
direktor a. D. Albert v. Bok, Ehrenmitglied der Domänen- 
direktion in Stuttgart, und Baurat Woldemar Pickersgill, 
früher Professor für Maschinenbau und Elektrotechnik an 
der Stuttgarter Baugewerkschule. 
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Materialprüfungen der Technik 
im Verein Deutscher Maschinen-Ingenieure am 2. Dezember 1913 gegeben 
vom Regierungsbaumeister Füchsel, Dortmund 
(Mit 9 Abbildungen) 

Im April 1913 hat Herr Oberbaurat Jahnke hier internationalen Kongressen geschlossen vertreten 


einen Vortrag über die Arbeiten des VI. Internationalen 
Kongresses für die Materialprüfungen der Technik, 
dem er im September 1912 in New York in amtlicher 
Eigenschaft beigewohnt hatte, gehalten, Mitteilungen, 
die in den November-Heften der Annalen veröffentlicht 
worden sind. An diese knüpfe ich an, wenn ich heute 
auf Anregung des verehrten Herrn Vorsitzenden über 
den Stand der Arbeiten des deutschen Verbands für 
die Materialprüfungen der Technik berichte. Ich darf 
an den groisen Arbeitseifer gerade des letzten inter- 
nationalen Kongresses erinnern, der in der Vorlage 
von rund 150 Berichten aus allen Gebieten des Material- 
prüfungswesens und in der regen anschliefsenden 
Aussprache zum Ausdruck kam. 25 Nationen waren 
vertreten, in geschlossenen Landesverbänden beteiligten 
sich hierunter nur 6 Staaten: Deutsches Reich, Ver- 
einigte Staaten von Nordamerika, Grofsbritannien, Italien, 
Oesterreich-Ungarn und Rufsland, vorzugsweise also 
Länder mit ansehnlicher Eisenindustrie; bis zu einer 
Gruppenbildung der Teilnehmer hatten es Belgien, 
Frankreich und die Schweiz gebracht. Die angesehene 
Stellung des deutschen Verbandes fand ihren Ausdruck 
darin, dafs sein Vorsitzender, Geh. Ober-Regierungsrat 
Martens, Direktor des Kgl. Materialprüfungsamtes in 
Grofs-Lichterfelde, die Ehrenstellung des Vizepräsidenten 
des internationalen Kongresses, dessen Präsident in 
üblicher Weise das einladende und gastgebende Land 
stellte, bekleidete. 

Der Zweck des deutschen Verbandes ist im allge- 
meinen der gleiche wie der des internationalen, es 
treten die deutschen Bedürfnisse naturgemäfs in den 
Vordergrund und es bilden kommerzielle Fragen nur 
in geringem Mafse Hindernisse für die Einigung. Auch 
der deutsche Verband beschäftigt sich mit der Be- 
arbeitung einheitlicher Prüfungsverfahren für Baustoffe 
und andere Materialien, einschliefslich Mitwirkung bei 
der Konstruktion der Prüfungsmaschinen, und mit der 
Aufstellung einheitlicher Lieferungsbedingungen. 

Der Gründungsbericht vom Jahre 1896 sagt, dafs 
Zweck des Landesverbandes mit der sei, die deutschen 
Mitglieder des internationalen Verbandes zusammen- 
zuschliefsen, damit die deutschen Interessen auf den 
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werden. 

Unter den Mitgliedern finden wir die grofsen Kreise 
der Material-Erzeuger und -Verbraucher, u. a. den 
Verein deutscher Eisenhüttenleute, die gröfseren Stahl- 
werke und Metallhütten, die fiskalischen Verwaltungen 
der deutschen Eisenbahnen, von Armee, Marine, Post 
und Gewerbe, die technischen Verbände wie der Verein 
deutscher Ingenieure und auch unser Verein Deutscher 
Maschinen-Ingenieure. Führende Stellung im Verband 
nehmen naturgemäfs die öffentlichen Materialprüfungs- 
anstalten ein. 

Der Verband erreicht seine Zwecke durch die 
jährlichen Versammlungen, die Herausgabe der Druck, 
schriften bisher 58 und durch die laufende 
Tätigkeit seiner Mitglieder, besonders der Prüfanstalten. 
Die Unkosten werden aus den laufenden Beiträgen 
und besonderen Zuwendungen der Mitglieder bestritten. 

Die letzte Verbandsversammlung, die 14., hat am 
27]. September 1913 in Leipzig im Gelände der inter- 
nationalen Baufach- Ausstellung stattgefunden. Auf 
Beschlufs des Vorstands unseres Vereins habe ich den 
Verein dort vertreten und sage auch an dieser Stelle 
dem Vorstand Dank für den mich ehrenden Auftrag. 

Die vom Verband in Angriff genommenen Aufgaben 
sind im Heft 45 der Drucksachen verzeichnet. Ihre 
Zahl beträgt zur Zeit 15. Zu ihrer Lösung sind eben- 
soviel Ausschüsse, die unter einem gewählten Obmann 
arbeiten, gebildet; bei einigen Aufgaben war es er- 
forderlich, mehrere Unteraufgaben und Unterausschüsse 
zu bilden. Unter den Ausschufsmitgliedern befindet 
sich eine gröfsere Zahl Mitglieder unseres Vereins. 

Nicht alle Aufgaben sind bei der späteren Beratung 
einer durchführenden Bearbeitung als geeignet befunden 
worden. So hat man fallen lassen: 


Aufgabe 2: 


Das Verhalten des schmiedbaren Eisens in 
niederen und höheren Temperaturen, eine Auf- 
gabe, zu deren Lösung in neuerer Zeit Dr.- Jna. 
P. Oberhoffer einen wertvollen Beitrag durch seine in 
„Stahl und Eisen“ No. 31/38 1913 veröffentlichte Unter- 
suchung „Ueber den Einflufs des Schmiedens auf die 


Nachdruck des Inhaltes verboten. 
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Eigenschaften eines weichen Flufseisens“ beigesteuert | Materialprüfungswesen in sich schliefsen, sollen hier nur 
hat. einige vom besonderem Interesse erwähnt werden: 


.Aufgabe 4: 


Verfahren für Polieren und Actzen. — Offen- 
bar wollte man sich bei der Mannigfaltigkeit der Mittel 
und Wege, die sich noch immer vermehren, nicht 
auf wenige bestimmte Verfahren festlegen. 


Aufgabe 71: 


Das Verhalten hydraulischer Bindemittel 
in Meerwasser. 


Aufgabe 8: 


Aufstellung einheitlicher Verfahren zur 
Prüfung von Anstrichmassen für Metalle und 
Rostschutzmittel. 


Fertigbearbeitete Aufgaben, deren Ergebnis im 
Druck (Drucksachen des D. V. f. d. M. d T.) vorliegt, 
sind: 

Aufgabe la: 


Vergleichung früherer Konferenzbeschlüsse 
über einheitliche Prüfverfahren für Bau- und 
Konstruktionsmaterialien mit den Arbeiten der 
französischen Kommission für Prüfverfahren 
von Konstruktionsmaterialien siehe „Mit- 
teilungen“ der Königl. Technischen Versuchsanstalten 
1896. 


Aufgabe Id: 


Einheitliche Bezeichnung von Eisen und 
Stahl, in Heft 28. Aus dieser Arbeit sei die Festlegung 
des Bruchfestigkeitswertes 50 kg/qmm als Unter- 
scheidungszeichen für Flufseisen und Flufsstahl hervor- 
gehoben. 


Von Aufgabe 3: 


Sichtung der Vorschriften für Güte, Prüfung 
und Abnahme von Eisen und Stahl sind einheit- 
liche Vorschriften aufgestellt für 


Unteraufgabe 3a: 


Oberbaueisen, in Heft 23. Die hier aufgestellten 
Grundsätze sind zumeist in die Lieferungsbedingungen der 
preufsischen Staatseisenbahnverwaltung für Schienen, 
Schwellen und Kleineisen übernommen worden. 


Unteraufgabe 3c: 


Bauwerkeisen, aufgestellt unter Mitwirkung des 
Vereins Deutscher Eisenhüttenleute, des Verbandes der 
Architekten- und Ingenieurvereine, des Vereins Deutscher 
Ingenieure und des Vereins Deutscher Brücken- und 
Eisenbau-Fabriken in Heft 47. 

Die umfassende Vorschrift für die Behandlung von 
Bauwerkeisen enthält auch Bestimmungen über die Her- 
stellung der Zeichnungen und Berechnungen, über die 


Bearbeitung in der Werkstatt und auf der Baustelle und’ 


über die Probebelastung des vollendeten Bauwerks. 
Sie hat u. a. bei der Neuaufstellung der preulsischen 
Vertragsbedingungen für die Lieferung zusammen- 
gesetzter Eisenkonstruktionen 1912 weitgehende Be- 
rücksichtigung gefunden. 


Unteraufgabe 3d: 


Schiffbaueisen, in Heft50. Die Bearbeitung dieser 
Aufgabe ist in der Weise erfolgt, dafs die bestehenden 
Vorschriften der deutschen Kriegsmarine und des Ger- 
manischen Lloyds durchgesehen worden sind und ihre 
gesonderte Beibehaltung empfohlen worden ist. In 
einer besonderen Sitzung hat der Verband nach ein- 
gehender Prüfung den Beschlufs gefalst, dafs es weder 
aus geschäftlichen noch sachlichen Gründen wünschens- 
wert ist, die beiden bestehenden Vorschriften der 
Kriegs- und Handelsmarine zu einer einzigen Vorschrift 
zu verarbeiten. 

Von den ausführlichen Bestimmungen der Kricgs- 
marine über Schiffbaueisen, die gewissermafsen eine 
Sammlung der wichtigsten Grundsätze des ganzen 


Kesselbleche erhalten 2 Abnahme-Stempel, je etwa 
40 mm vom Rand, die Schweiflsnaht geschweifster Rohre 
ist durch einen Stern zu kennzeichnen, nicht vorschrifts- 
mälsige Stücke können das Verwerfungszeichen (V) 
erhalten. 

Die Prüfungsmaschinen sind alle 3 Monate zu unter- 
suchen, der Befundbericht ist bereitzuhalten, die Kontroll- 
instrumente müssen von einer anerkannten Prüfanstalt 
geprüft sein. Schlagwerke müssen nach bestimmten 
Normen gebaut sein. Die praktische Elastizitätsgrenze 
liegt bei einer Belastung, die eine bleibende Dehnung 
von 0,2pCt. der Mefslänge bewirkt. Die Schweils-Zerreifs- 
probe soll 90 pCt. der Festigkeit des ungeschweilsten 
Stabes anzeigen. 

Die Zähigkeit bezw. Sprödigkeit von Winkeln wird 
durch eine beachtenswerte Kaltbiegeprobe untersucht, 
bei welcher die Schenkel in einer Länge von etwa 
100 mm je um 90° ausgebreitet oder zusammengeschlagen 
werden, ohne dafs Risse oder andere 
Zerstörungszeichen auftreten dürfen — A 
offenbar eine vorzügliche Probe der i! 
Güte des Materials im Scheitel — vergl. GE 
nebenstehende Skizze. ei 

Für Schiffs- und Kesselbleche wird ii 
nur im basischen Siemens-Martin-Ofen QZZ 
hergestelltes Flufseisen zugelassen. 
Schweifseisen für Niete und Stangen soll reines Puddel- 
eisen sein. 

Die Vorschriften des Germanischen Lloyds sind 
milder. Für Kesselmatcrial ist wohl auch S. M. Flufs- 
eisen vorgeschrieben, dasselbe aber nicht auf basisch 
erzeugtes beschränkt. Die Abnahmevorschriften sind 
weniger streng, jedoch ist eine Verpflichtung der Walz- 
werke vorgesehen, dem Abnahmebeamten Einsicht in 
die Chargenhefte und Analysen zu gestatten. 


Unteraufgabe 3f: 


Walzrohre, in Heft 26. Es werden hier u.a. die 
Vorschriften für Lokomotivstabrohre und Leitungsrohre 
für Eisenbahnbedarf behandelt. 


Unteraufgabe 3g: 
Drahtseile und Draht, in Heft 27. 


Unteraufgabe 3h: 


Gufseisen, in Heft 43 Anlage IV. Die Vorschriften 
für Gulseisen sind umfassender in der Aufgabe 1c be- 
handelt und werden mit dieser im nächsten Abschnitt 
besprochen werden. 


Aufgabe 6: 


Prüfung der Puzzollane (Tralfs) 
mörteltechnischen Wert, in Heft 2. 


auf ihren 


Wir kommen nunmehr zu denjenigen Aufgaben, 
die sich noch in Bearbeitung des Verbandes befinden, 
von denen einige bis auf geringfügige Ergänzungsarbeiten 
auch schon gelöst und im Druck vorliegen. Ich erwähne 
vorweg die Aufgaben rein bautechnischer Natur: 


Aufgabe Ib: 


Die Wetterbeständigkeit der natürlichen 
und künstlichen Bausteine. Der Einflufs des 
Klimas ist an verschiedenen Orten, in Dahlem, Ruhr- 
ort, auf Sylt und auf dem Brocken beobachtet worden. 
Professor Hirschwald hat metallographische Unter, 
suchungen an Dünnschliffen über die Eigenart der Ge- 
steine und die Merkmale der Wetterbeständigkeit an- 
gestellt. Die Beobachtungen werden unter Beteiligung 
der Fabrikanten und des Betonvereins weitergeführt. 


Aufgabe 5: 


Die Volumenbeständigkeit hydraulischer 
Bindemittel. Es ist Verdienst des Deutschen Ver- 
bandes, die Unzulänglichkeit der sogenannten Le: 
Chatelier-Probe, einer Art Kochprobe mit genauer 
Messung der Ausdehnung des Probekuchens, die bereits 
vom Internationalen Verband angenommen worden war, 
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dargelegt und als Ersatz für den noch nicht bestimmten 
internatonalen „Normalsand“ den Sandaus den Sandlagern 
bei Freienwalde und ein Normalsieb als geeigneten Aus- 
gangspunkt für die deutschen Versuche gefunden zu 
haben. Diese werden fortgesetzt. 


Aufgabe 12: 


Das Studium des Verhaltens der Zementein 
Salzlösungen. Der Arbeitsplan ist festgelegt, eine 
Anleitung für Sickerversuche und eine Vorschrift für 
den Analysengang sind aufgestellt worden. 


Aufgabe 14: 


Die Prüfung plastischer Mörtel. Die Be- 
arbeitung auf Grund eines Programms von Professor 
Schüle in Zürich erwies sich nicht als durchführbar. 
Die Aufgabe ist von neuem in Angriff genommen 
worden. 


Die nächsten 8 Aufgaben, die zur Besprechung 
übrig bleiben, sind vorzugsweise den Bedürfnissen 
maschinentechnischer Arbeitsgebiete entsprungen. 


Aufgabe Ic: Gufseisen. 


Die Bearbeitung der Aufgabe gründete sich auf die 
Beobachtung, dafs die Ermittlung der Zerreilsfestigkeit 
nicht das geeignete Verfahren zur Beurteilung der Güte 
des Gufseisens ist, dafs hierfür in erster Linie die 
Biegefestigkeit und die Durchbiegung anzusehen sind. 
Unter Beteiligung mehrerer Gielsereien von Ruf, wie 
die der Berlin - Anhaltischen - Maschinenfabrik, von 
L. Loewe, Borsig, Krupp, der Maschinenfabrik Augs- 
burg-Nürnberg, der Gutehoffnungshütte und der Donners- 
marckhütte sind die Unterlagen für die neuen Güte- 
werte aus einer grolsen Zahl von Untersuchungen — 
es wurde 1911 deren schon über 6000 gezählt — ge- 
wonnen, von dem Obmann des Ausschusses, Geh. Berg- 
rat Jüngst, gesichtet und ihr Ergebnis in Druck ge- 
geben worden. „Die Vorschriften für die Lieferung 
von Gufseisen“ unterschieden anfänglich A. Maschinen- 
guls mit einer Biegefestigkeit Ar von mindestens 28 
bezw. 34 kg/qmm und einer zugehörigen Durchbiegung 
d von Tbezw. 10 mm, B. Bau- und Säulengufs mit 4, > 
26 kg und d=6 mm, C. Röhrengufs in 2 Qualitäten mit 
Festigkeitswerten, die zwischen denen für B. und A. 
lagen. 

Gegen die Bestimmung zu C. erhob sich Wider- 
spruch und man cinigte sich auf den Beschlufs, be 
C. Röhrengufs zu unterscheiden zwischen a. Muften- 
rohre, b. Flanschenrohre, c. zugehörige Formstücke. 
Für Form und Abmessungen sollen die „Rohrnormalien“ 
von 1882 zu Grunde gelegt und als Festigkeitswerte 
verlangt werden: für Muflenrohre 4,> 26 kg, d> 6 mn, 
für Flanschenrohre aus gewöhnlichem Gulseisen die 
gleichen Werte wie für Muffenrohre, für Flanschenrohre 
von hoher Festigkeit A, 34 kg, d2 10 mm. Die Wahl 
der Rohrart soll sich nach dem Verwendungszweck 
richten und wird für richtige Wahl die Verantwortlich- 
keit des Bestellers der Röhren als neuer Gesichtspunkt 
festgelegt. Als einheitlicher Probestab für die Festig- 
keitsprüfung soll ein steigend gegossener Stab von 
30 mm Durchmesser und 600 mm Länge — mit Gufs- 
haut — verwendet werden. Die Bestimmungen über 
das Prüfverfahren wurden 1909 im Heft 43, Anlage IV 
herausgegeben. Die Untersuchungen Jüngst’s und der 
Werke, die fortgesetzt wurden und die sich u.a. auch 
auf den Grad der Sicherheit bei den einzelnen Werken, 
Gulsstücke von gleicher Güte dauernd herzustellen, 
erstreckten, beisen erkennen, dafs die Festigkeitswerte 
von 1909 zu niedrig angesetzt worden waren, dafs z. B. 
als Mittelwert für Maschinengufs 1] deutscher Gielsereien 
ką, = 42 kg bei d= 11,8 mm zu gelten hat, dafs zweck- 
mälsig Grenzwerte für die Beimengungen im Gulseisen 
vorzuschreiben sind, und dafs in der Pendelhanmer- 
Schlagprobe ein empfindliches Prüfverfahren, besonders 
für die Untersuchung gebrochener Gufsstücke, gegeben 
ist. Es wurde jedoch eine Aenderung der Bestimmungen 
von 1909 für verfrüht gehalten, die Prüfung der neuen 
Ergebnisse durch die Oeffentlichkeit für geboten er- 
achtet und beschlossen (1913), das von dem Obmann 
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bearbeitete Material — vergl. „Stahl u. Eisen“ No, 35 
1913, S. 1425, Jüngst, Beitrag zur Untersuchung des 
Gufseisens — dem Verein Deutscher Eisengielsereien 
mit der Anregung vorzulegen, eine Erhöhung der 
Festigkeitsziffern eintreten zu lassen. 


Aufgabe 3b: Rollendes Material. 


Von den Vorschriften für die Baustoffe der Eisen- 
bahnfahrzeuge sind unter Mitarbeit des Vereins Deutscher 
Eisenbahnverwaltungen bis jetzt die Vorschriften für die 
Lieferung von Stehbolzenkupfer, Kupferbiechen und 
Kupferrohren aufgestellt und der Entwurf vom Verband 
angenommen worden. Ihr Abdruck findet sich in Heft 57. 
Als Rohmaterial wird sowohl Hüttenkupfer als auch 
umgeschmolzenes Elcktrolytkupfer zugelassen. Während 
Wismut, Antimon und Schwefel nur in Spuren vor- 
handen sein darf, gelten ein Gehalt von Arsen bis 
0,6 pCt. und Nickel nicht als schädliche Beimengungen. 
Als Festigkeitsanforderungen sind die in Deutschland 
gebräuchlichen Werte übernommen. 

Die Vorschriften für die Lieferung von Flufseisen 
und Flufsstahl befinden sich noch in Bearbeitung und 
ist gemeinsames Vorgehen mit dem Verein Deutscher 
Eisenbahnverwaltungen, der sich eine gleiche Aufgabe 
gestellt hat, beschlossen worden. 


Aufgabe 3e: Eisenbleche. 


Die Vorschriften sind bis auf die Bestimmungen 
über die äufsere Beschaffenheit der Bleche und die 
zulässigen Gewichtsabweichungen, über die zwischen 
Erzeugern und Verbrauchern noch verhandelt wird, 
zum Abschlufs gebracht und im Heft 43, Anlage IH ver- 
öftentlicht worden. 

Die Bleche werden eingeteilt in Fein-, Grob- und 
Riftelbleche und ihrer Qualität nach unterschieden als 
Behälter-, Konstruktions-, Schifls-, Kessel- und Spezial- 
bleche. Für die Prüfung sollen die Bleche in nicht 
fertig beschnittenem Zustand vorgelegt werden. Die 
Entnahme der Probe erfolgt nach Wahl des Prüfers. 
Es sind 6 Arten von Proben vorgesehen: Zerreilsver- 
such, Kaltbiegen, Warmbiegen, Hartbiegen, Schmieden, 
Lochen und Aufweiten, Die Bestimmungen über die 
Behandlung der Proben lehnen sich an die allgemeinen 
Prüfungsgrundsätze des Verbands an. 


Aufgabe 9: Prüfverfahren für Mineralschmier- 
öle und für Benzin, Petroleum, Gasöl, Paraffin. 


Der Hauptbericht über die bisherigen Arbeiten ist 
1909 erstattet und im Heft 41 veröflentlicht. Es sind 
darin die Anforderungen an die Durchsicht, das spezi- 
fische Gewicht, die Konsistens, die Viskosität, das Ver- 
halten in der Kälte, den Flammpunkt und an die 
chemische Prüfung aufgestellt. Nähere Bestimmungen 
für die Prüfung von Leuchtöl, Gasöl, Putzöl, Benzin 
und Paraffin sind niedergelegt. Eisenbahn- und Marine- 
behörden haben sich regelmäfsig an den Verhandlungen 
beteiligt. Die Bestimmung der asphaltartigen Stoffe in 
Heifsdampfzylinderölen mittels Alkoholäthers ist in An- 
griff genommen worden. Auf der letzten Hauptver- 
sammlung 1913 wurde der Beschlufs gefafst, die 
Prüfung der Zylinderöle grofszügig zu betreiben, bei 
den Versuchen die Betriebsweise, z. B. diejenige im 
Schieberkasten der Dampfmaschine, nachzubilden und 
die grofsen Fachverbände und Staatsbetriebe anzugchen, 
diese Versuche durch Gewährung von Beihilfen zu 
fördern. 


Aufgabe 10. Studium der Kerbschlagprobe. 


Die Kerbschlagprobe ist eine Zähigkeitsprobe, 
deren Bedeutung in dem eingangs erwähnten Bericht 
des Oberbaurats Jahnke über die Verhandlungen des 
internationalen Verbandes 1912 an dieser Stelle schon 
erörtert ist. Es wird der Widerstand des Baustoffs 
gegen Stofs bestimmt, entweder an dem Geschwindig- 
keitsverlust eines Schwungrades, mit dem der stofs- 
gebende Hammer verbunden ist (Bauart Guillery), oder 
an dem Energieverlust eines Pendelhammers, dessen 
Schneide in der Tieflage der Schwingungsbahn den 
Probestab zerschlägt (Bauart Charpy). Letztere Bauart 
ist die vom deutschen Verband angenommene. Als 
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ein Vorläufer des in der Aufgabe 10 behandelten Prüf- 
verfahrens ist das von E. Heyn ausgebildete Verfahren 
anzusehen, die weichen Eisensorten auf Verminderung der 
Zähigkeit infolge Phosphorseigerungen, fehlerhafter Be- 
arbeitung in der Blauwärme oder in zu hoher Tem- 
peratur (Ueberhitzung) zu prüfen. Hierbei wurde ein 
dem Untersuchungsstück entnommener Probestab von 
4 X 6mm Querschnitt und 60 mm Länge, der in der 
Mitte auf ji: mm scharf eingekerbt ist, zur Hälfte ein- 
gespannt (z. B. in einen Schraubstock). Gegen das 
freistehende Ende wird mit einem Handhammer ge- 
schlagen, bis Biegung um 90° eingetreten ist, danach 


bedingten die Anordnung der Schlagwerke in drei 
Gröfsen, von 250 mkg und 75 mkg Schlagarbeit nach 
Abb. I und von 10 mkg nach Abb. 2 mit Stützweiten 
der Probestäbe von 120 bezw. 70 mm. Form und 
Abmessungen des Probestabes veranschaulicht Abb, 3; 
sie sind das Ergebnis eingehender Versuche. Der 
gewählte Rundkerb ist zwar weniger empfindlich als 
ein scharfer Kerb, jedoch (durch Spiralbohrer) leichter 
und genauer herzustellen als dieser. Zur Prüfung von 
Bauteilen, deren Abmessungen die Anfertigung des 
Normalprobestabs nicht hergeben, ist die Verwendung 
des I cm-Stabes vom Querschnitt 1 qcm zugelassen, 


Abb. |, 


Pendel-Schlagwerk Bauart Charpy für 250 mkg Schlagarbeit. 


wird der Stab wieder zurückgebogen. Die Biegezahl, 
d. h. die Zahl der Hin- und Herbiegungen bis zum 
Bruch, ist der Mafsstab der Zähigkeit bezw. der Sprödig- 
keit des Materials. 

Die Grundsätze des hier zu behandelnden Prüf- 
verfahrens einschliefslich. der Festsetzungen über die 
Abmessungen des Schlagwerks und des Probestabs 
sind auf Grund vielseitiger Versuche 1907 vom Obmann 
des Ausschusses, Dr.-Ing. h. c. Ehrensberger in Essen, 
aufgestellt und vom Verband durch Heft 35 übernommen 
worden (vergl.auch Stahlu. Eisen 1907, Heft 50). Die weit- 
liegenden Grenzen der beobachteten Zähigkeitswerte, 
der Schlagarbeit, vom zähen Kupfer bis zu harten, 
spröden Stahlsorten und die Abmessungen der Proben 


zu dessen Prüfung vor allem das kleinste Schlagwerk 
von 10 mkg zu benutzen ist. Zur Anstellung der Probe 
wird der Probestab, dessen Bearbeitung auf mechani- 
schem Wege, kalt, erfolgt, in das Schlagwerk eingelegt, 
das Pendel in eine bestimmte Höhe gezogen und fallen 
gelassen, so dafs die Probe im Tiefpunkt der Schwingungs- 
bahn mit einem Schlag durchschlagen wird. Der Aus- 
schlag des Pendels nach der anderen Seite wird ge- 
messen, die Schlagarbeit ist proportional dem Unter- 
schied zwischen Fallhöhe und Steighöhe des Pendels 
und heifst spezifische Schlagarbeit, wenn sie auf die 
Querschnittseinheit, 1 qcm, bezogen wird. Zum Ablesen 
derselben bedient man sich eines Schiebers mit Zeiger, 
der durch Seilzug dem Pendelschlag folgt und sich mit 
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weiteres miteinander verglichen werden, die spezi- 
fische Schlagarbeit ist von der Dicke des Probestabs 


geringer Reibung an der Führung bewegt. Der Schieber 
in ähnlicher Weise abhängig wie beim Zerreifsversuch 


befindet sich in der (Lage, wenn das Pendel unten 
steht, d. h. den Probestab durchschlägt, der Zeiger 


Abb. 2. 


Pendelschlagwerk für 10 mkg Schlagarbeit, 


Abb. 3. 


EZ 


die Dehnung von dem Verhältnis der Mefslänge zum 


bleibt stehen, wenn das Pendel in den höchsten 
Punkt seiner Steighöhe gelangt ist. Die Ergebnisse Querschnitt. 
| Als Anhaltspunkte für die Höhe der bei Kohlen- 


der Kerbschlagprobe, an dem 3 cm-Normalstab ` 
und dem 1 cm-Stab angestellt, können nicht ohne  stoffstahl und Nickelstahl auftretenden Zähigkeitswerte 


Normalstab für die Kerbschlagprobe. 
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seien nachstehende zugehörige mittlere Werte, die den 
im Heft 35 mitgeteilten Versuchen entnommen sind, 


enannt: . 
Ben spezifische 


Bruchfestigkeit Dehnung Schlagarbeit 


kg/qmm pCt EC 

für Kohlenstoffstahl 51 27 20 
S . 59 28 15 

5 A 87,5 13 5,6 
„ Nickelstahl 51 23 42 
j 63 21,5 32 
S = so 17 27 
100 13 19 


: Stahlform guls 
(geglüht) 50 27 14 


Die höchsten Werte für die spezifische Schlagarbeit 
werden bei Stahl nach dem Härten und Anlassen auf 
eine Temperatur, die etwa 50° unter dem Umwandlungs- 
punkt des Gefüges, Ar,, liegt, erhalten (650 °). 

Nach dem Beschluts des deutschen Verbandes von 
1907 soll die Kerbschlagprobe zunächst informatorisch 
angewendet werden. Der internationale Verband über- 
nahm auf seinem nächsten Kongrefs, in Kopenhagen, 
die vom deutschen Verband aufgestellten Gesichtspunkte 
und Normen im grofsen und ganzen an, liefs jedoch, 
in dem Irrtum befangen, dafs ein Aehnlichkeitsgesetz 
bestehe, wonach die Versuchsergebnisse mit Probe- 
stäben von ähnlichen Abmessungen verglichen werden 
können, auch den kleineren 1 cm-Stab als zweiten 
Normalstab zu. Der Irrtum ist infolge der Aufklärungs- 
arbeit des deutschen Verbandes, die für fakultative Zu- 
lassung des I cm-Probestabs eintrat, inzwischen einge- 
sehen. In den letzten Jahren ist die Kerbschlagprobe in 
die Lieferungsbedingungen hochbeanspruchter Bauteile, 
wie Treibzapfen vonLokomotiven, eingefügt worden. Ihre 
weitere Einführung wird vom Verband u. a. für Kon- 
struktionsteile, von denen hohe Betriebssicherheit, wie 
sie z. B. für die gekröpften Kurbelachsen der Loko- 
motiven verlangt wird, empfohlen. Die Hlerstellungs- 
bedingungen der Kropfachsen sind noch verhältnis- 
mälsig ungünstig, der Grad der Durchschmiedung 
erreicht nicht den einfacher glatter Wagenachsen. Die 
im Betriebe am höchsten beanspruchte Stelle der Kropf- 
achse hat vor dem Ausschmieden vielfach im Stahlblock 
da gelegen, wo geringere Gütewerte auftreten (Mitte 
Block). 
ausgemusterten Kropfachse einer Schneilzuglokomotive, 
deren Ergebnis mir von dem Lieferwerk zur Verfügung 
gestellt wurde, gegeben. Die spezifische Schlagarbeit 
schwankte im Kurbelblatt und im Zapfen zwischen 7 
und 28 mkg/qem, die aus Kugeldruckversuchen mit der 
Brinellpresse ermittelte Bruchfestigkeit derselben Mate- 
rialstellen zwischen 76 kg/qm (Kurbelblatt) und 60 kg 
(Zapfen. Das sind unerwünschte Verschiedenheiten 
in dem Widerstand gegen die Beanspruchungen des 
Betriebes. Ihre Ermittlung zeigt dem Erzeuger die 
Stellen des Bauteils an, an denen eine Verbesserung 
des Herstellungsverfahrens von nöten ist. Das Beispiel 
zeigt auch, dafs bei schwierig herzustellenden Kon- 
struktionsteilen die Stelle der Probeentnahme besonders 
vereinbart werden mufs. Zu bemerken ist noch, dafs 
der Grad der Zähigkeit schon in der Gestaltung der 
Bruchfläche erkannt und geschätzt werden kann. An 
den Ihnen hier vorliegenden Probestücken des vor- 
erwähnten Beispiels bemerken Sie, dafs der Bruch des 
Kropfachsstückes (aus dem Blatt) mit der niederen 
Schlagarbeit von 7 mkg glatt erfolgt ist, während die 
Bruchlinie des Stücks aus dem Zapfen mit 28 mkg 
Schlagarbeit eine zackige Linie bildet und erkennen 
läfst, dafs eine gröfsere Formveränderungsarbeit vor 
dem Bruch erfolgt ist. 

An Stelle der Eichung der Schlagwerke, die sich 
bis jetzt nicht in einfacher Weise hat durchführen lassen, 
läfst der Verband die Einheitlichkeit der Bauart, d. h. 
die Uebereinstimmung mit der Normalanordnung, gelten. 
Das Studium der Kerbschlagprobe wird weitergeführt. 


Aufgabe Il. 


Ein Vorläufer der in dieser Aufgabe zu behandeln- 
den Druckhärteprobe ist die in der preufsischen Eisen- 


Normen für die Druckhärteprobe. 


Als Beispiel sei die Untersuchung an einer 


bahnverwaltung eingeführte Schienenprüfung mit einer 
Stahlkugel von 19 mm Durchmesser unter einer Be. 
lastung von 50 000 kg. 

Ein Bericht des Ausschusses über die Lösung der 
Aufgabe liegt noch nicht vor, wohl aber die Berichte 
der Franzosen Grard und Guillery an den letzten 
Kongrefs des internationalen Verbandes, der ebenfalls 
die Kugeldruck- und Kegeldruckprobe und anschliefsend 
die Widerstandsfähigkeit der Metalle gegen Abnutzung 
bearbeitet. Soweit Grards Bericht*) als Material für 
die Bearbeitung der Aufgabe II in Frage kommt 
werden daraus nachstehende Gesichtspunkte, die sich 
mit den in Deutschland bestehenden Anschauungen 
decken, mitgeteilt. 

Zur Ermittlung der Druckhärte eines Materials 
stellt man auf demselben durch mechanische Bearbeitung 
unter Vermeiden von Wärmeerzeugung eine kleine 
ebene Fläche her, setzt auf diese einen Kegel oder eine 
Kugel aus gehärtetem Stahl von bestimmtem Durchmesser 
auf und belastet sie, etwa unter einer Presse, mit einem 
bestimmten Druck. Formveränderung darf hierbei nur 
bei dem Versuchsstück, nicht bei dem Druckübertrager 
auftreten. Als solcher hat sich fast allgemein die Kugel 
eingebürgert und soll hier nur von ihr gesprochen 
werden. Als Druckhärte eines Körpers, 4, wird der 
Quotient aus der Belastung der Kugel P und der Ober- 
fläche der Kugel, soweit sie in den Körper eingedrungen 
ist, a, angesprochen. Man mist entweder den Ein- 
druckdurchmesser am Versuchsstück oder die Eindruck- 
tiefe. Durch cinfache Umrechnung, für die Tabellen 


aufgestellt sind, wird daraus die Druckhärte er 
a 


bestimmt. 


Grards Bericht befafst sich eingehend mit den 
Untersuchungsfehlern, die bei dem Prüfverfahren be- 
gangen werden können, und zeigt, wie die Fehler- 
quellen auszuschalten sind, um die Untersuchungsfehler 
auf das im Materialprüfungswesen übliche Mafs zu ver- 
mindern. Unter Berücksichtigung der aufser der Ver- 
tiefung noch auftretenden Formveränderung am Ver- 
suchsstück, die an der Bildung einer Randwulst am 
Umfang des Eindruckkreises bemerkbar ist und die 
eine nennenswerte Gröfse nicht annehmen darf, emp- 
fichlt es sich, Stahlkugeln von 10 mm Durchmesser bei 
3000 kg und von 5 mm Durchmesser bei 500 kg Be- 
lastung zu wählen. — Die gleichen Verhältnisse hat 
der Schwede Brinell in der Anordnung seines Ver- 
fahrens eingeführt. 

Eine Festlegung der Versuchsverhältnisse ist hin- 
sichtlich der Geschwindigkeit des Wachsens der Be- 
lastung und der Zeitdauer des Höchstdrucks geboten. 
Als geeignete Werte für die Zeit, in der die Belastung 
von O bis 3000 kg gesteigert wird, sind 15 Sekunden 
anzusehen und die gleiche Zeit über soll der Höchst- 
druck von 3000 kg stehen bleiben, bis Entlastung vor- 
genommen wird. 

Wenn, wie es zumeist üblich ıst, der Durchmesser 
des Eindruckkreises gemessen wird, so ist bei der 
Prüfung von gewalztem Material zu beachten, dafs eine 
zur Walzfaser gleichlaufende Druckrichtung im all- 
gemeinen einen kreisrunden Eindruck hervorruft, wie 
es auch bei gegossenem Material der Fall ist, dafs 
aber die Randlinie des Kugeleindrucks, wenn der Druck 
senkrecht zur Walzfaser gerichtet war, sch mehr oder 
weniger dem Oval nähert; und zwar ist der Durch- 
messer, der in der Walzrichtung abgelesen wird, 
kleiner als der Durchmesser des Eindrucks, der senk- 
recht zur Walzfaser steht. Die Härtezahl ıst also für 
den Durchmesser gleichlaufend zur Walzrichtung gröfser 
als die Hlärtezahl für den Durchmesser senkrecht zur 
Walzrichtung, eine Erscheinung, die uns von der Be- 
obachtung der Bruchfestigkeit an Stäben, die längs und 
quer zur Walzrichtung zerrissen werden, geläufig oder 
wenigstens erklärlich sein wird. Zur Sicherstellung 
richtiger Unterlagen für den Vergleich verschiedener 
Kugeleindrücke ist so zu verfahren, dafs die zu ver- 

*) Untersuchungen über die Härte des Stahles.. Von Capit. 
C. Grard-Paris. „Mitteilungen des internat. Verb. f. d. Material- 
prüfungen der Technik“, Wien 1912, Bd. H, No. 9, IHN, 2. 
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gleichenden Probestücke mit gleicher Druckrichtung 
gedrückt und die Durchmesser der Eindrücke in be- 
stimmter Lage zur Walzfaser abgelesen werden. 

Eine grofse Bedeutung der Druckhärteprobe liegt 
im der Beobachtung Brinells, dafs die Härtezahl in 
einem einfachen Verhältnis zur Bruchfestigkeit steht 
und letztere dadurch errechnet wird, dafs die Härte- 
zahl 4 mit einem Koeffizienten, der von dem Gefüge- 
zustand des Versuchsstücks abhängig ist und für Stahl 
zwischen 0,34 und 0,36 schwankt, multipliziert wird. 
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Brinellpresse. 


Der gröfsere Wert des Koeffizienten kommt dem Zu- 
stand mit gröberem Gefügekorn, z. B. dem ausgeglühten 
Material, zu, der kleinere Wert einem Zustand mit 
feinem Gefügekorf, wie er z. B. durch besondere 
thermische Behandlung oder Auswalzen im Temperatur- 
bereich zwischen 900° und 700° erhalten werden kann. 
Zur Ablesung des Durchmessers bedient man sich zweck- 
mälsig eines besonderen Mefsmikroskops mit einer 
Teilung, die Yıoo mm abzulesen gestattet. Bei einiger 
Uebung treten beim Ablesen der Gröfse des Durch- 
messers nicht gröfsere Mefsfehler als 3 Brinelleinheiten 
auf, d. h. umgerechnet in die Festig- 
keitsziffer rund 1 kg/qmm. Die Ver- 
gröfserung des Mikroskops ist etwa 
15 fach und erhellt schon daraus, 
dafs die Druckfläche, wie vorerwähnt 
wurde, sauber hergestellt werden 


mufs, d. h. vollständig eben ohne — —— 


Drehriefen oder Fräserwellenbildung. 
Sind alle besprochenen Fehlerquellen 
des Verfahrens nach den angegebe- 
nen Gesichtspunkten auf ein tun- 
lichst kleines Mafs gebracht, so be- 
trägt der gröfste Fehler, der be- 
gangen werden kann, nach Grards 
Ermittlungen 5 Brinellsche Härtein- 
heiten und stellt, wenn A die einem 
Versuchstück zukommende richtige 
Härtezahl ist, der Wert W +5 die bei guter Messung 
mögliche dar und sind gröfsere Unterschiede als 
10 Einheiten oder von 3,5 kg in der errechneten 
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Me/smikroskop. 


Abb. 6. 
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Kugeldruck-Härteprüfer Bauart Martens mit Tiefen-Mefsvorrichtung D, R, P, 


von Louis Schopper, Leipzig. 


Bruchfestigkeit tatsächlichen Verschiedenheiten der 
physikalischen Eigenschaften des Materials (Mangel an 
Homogenität) zuzuschreiben. Soviel von Grards Be- 
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richt, dem ich einige eigene Erfahrungen beigefügt 
habe. 

Von den gebräuchlichen Ausführungen der Prüf- 
apparate führe ich in den Lichtbildern zunächst die 
Brinellpresse, Bauart der Alpha-Gesellschaft in Stock- 
holm vor (Abb. 4). Die Kugel ist im unteren Ende 
des Druckstempels gefafst, der Druck wird durch eine 
Handpumpe erzeugt und an dem angeschlossenen 
Manometer abgelesen, das Auflager ist nach der Höhe 
des Versuchsstücks einstellbar. 


Abb. 7. 


Presse zur Ausführung von Kugeldruckproben nach Brinell. 


AA 
ell 


Tragkraft 3000 kg. 
Messung der Kraft durch Mefsdose (Bauart Martene). 


Bauart Mohr u. Federhaff in Mannheim, Abb. 9 den 
Härteprüfer des Franzosen Guillery mit Einstellung 
der (Feder-)Belastung am Hebel von Hand und mit 
Tiefenablesung. Die Bauart des Härteprüfers mit Tiefen- 
ablesung, die gleichzeitige Messung von Belastung und 
Eindruckstiefe gestattet, wird den Anforderungen der 
Werkstattstechnik mehr entsprechen als die Härte- 
prüfung mit Ablesung des Eindruckdurchmessers. Wie- 
weit jedoch die Apparate nach Abb. 6—9 die erforder- 
liche Unempfindlichkeit besitzen, die Messung von der 
Gefühlskonstante des Prüfers unab- 
hängig ist, kann ich aus eigener Er- 
fahrung nicht angeben. 


Das Anwendungsgebiet der Druck- 
härteprobe liegt zunächst da, wo eine 
Homogenitätsprüfung wünschenswert 
ist und Aufschlufs durch die Zerreifs- 
probe nur mühselig oder gar nicht 
erlangt werden kann. Will man z. B. 
die Härteverteilung in einem Rad- 
reifen- oder Schienenquerschnitt 
kennen lernen, so gibt die Kugel- 
druckprobe einen sicheren Einblick. 
Zur Erläuterung sei das Unter- 
suchungsergebnis einer nach dem 
Talbot-Verfahren (Vorblocken wäh- 
rend der Kern des Ingots noch 
flüssig ist) hergestellten Schiene, das 
in Stahl und Eisen vom 13. November 
1913, S. 1890 mitgeteilt wird, ange- 
führt. Bei der Prüfung des Schienen- 
querschnitts mit dem Kugeldruckver- 
fahren ist gefunden worden, dafs die 
Veränderung der Druckhärte vom 
Kopf nach dem Steg zu einen grofsen 
und ziemlich unvermittelten Sprung 
machte; es betrug die aus der Härte- 
zahl errechnete Bruchfestigkeit im 

‚Kopf 100 kg/qmm und unweit da- 
neben im Steg 71 kg/qmm und liefs 
sich unschwer eine Zonenbildung 
mit hohen Härtewerten um einen 
weichen Kern feststellen. 


Von voraussichtlich gröfserer 
Bedeutung ist die Anwendung der 
Druckhärteprobe unter Einbeziehung 
des schon besprochenen Umrech- 
nungskoeffizienten als Ersatz für dıe 
Zerreifsprobe. Die Druckhärteprobe 
ist weniger kostspielig als die Zer- 
reifsprobe, erfordert keine Zerstörung 
des zu prüfenden Gegenstandes und 
> läfst sich in beliebig grofser Anzahl, 
E, auch an Bruchstücken und Mustern 
| anstellen. 


Von dem in Aussicht stehenden 
Bericht des Ausschufs 11 des deut- 
schen Verbandes ist zu erwarten, 
dafs er zu allen hier gestreiften 
Fragen Festsetzungen trifft und eine 
befriedigende Lösung der Aufgabe 
bringen wird. 


Inwieweit die Druckhärteprobe 


sn A 
LO 
BE 


Abb. 5 stellt das Mefsmikroskop, Bauart Zeifs, dar. ' in Verbindung mit der Kerbschlagprobe als ein An- 


Das Fadenkreuz desselben läfst man zur Einstellung 
an dem Eindruckkreis des Probestücks auf einer Seite 
tangieren, verschiebt dann den Support mit dem 
Mikroskop, bis das Fadenkreuz den Kreis am anderen 
Ende des Durchmessers berührt. Die Gröfse des 
Durchmessers wird auf der Mefstrommel mit der Genauig- 
keit von "io mm abgelesen. Die Benutzung der 
Brinellpresse und des Mefsmikroskops ist etwas zeit- 
raubend, man benötigt 5—10 Minuten zur Feststellung 
eines Eindrucks einschl. der Auswertung, erhält dann 
aber sichere Werte. 

Abb. 6 zeigt einen Härteprüfer, Bauart Martens, der 
Leipziger Apparatebauanstalt Louis Schopper mit Meis. 
vorrichtung zur Tiefenablesung, der zum Betrieb Druck- 
wasser von 6 at erfordert, Abb. 7 und 8 die Härteprüfer 


haltspunkt für die Beurteilung der Verschleifsfestigkeit 
der Baustoffe gelten kann, solange für diese ein 
selbständiges geeignetes Prüfungsverfahren nicht ge- 
funden ist, dürfte noch eine Ergänzung der Aufgabe 
bilden. | 


Aufgabe 13: Kautschukprüfung. 


Als nächste Ziele der Gummiprüfung sind aufgestellt: 


l. Kennzeichnung des Materials. 
2. Ueberwachung der Abnahme. 
3. Ueberwachung des Betriebes durch den Erzeuger. 


Eine Zusammenstellung der Lieferungsbedingungen 
ist noch in Arbeit. Die Mitwirkung der Gummiver- 
braucher an der Bearbeitung der Aufgabe ist gesichert. 


[15. März 1914] 


Aufgabe 15: Vorschriften für Lederprüfung 
und Lieferungsbedingungen 


Der Ausschufs hat sich die Lederprüfungsanstalt 
in Freiburg-Sa. als Mitglied zugewählt. Eine Beratung 
über Treibriemenleder hat stattgefunden mit dem Er- 
gebnis, dafs die Festigkeitsprüfung in bisheriger Hand- 
habung keine geeignete Grundlage für die Beurteilung 
ist. Die Festigkeit des Leders ist an den einzelnen 
Stellen der Riemenbahn verschieden. Es ist beschlossen 
worden, Versuche mit dem ganzen Riemen mit einer 


Abb. 8. 


Presse zur Ausführung von Kugeldruckproben nach Brinell, 
System Mohr & Federhaff. Druckkraft bis 3000 kg. Messung der Kraft durch 
Waage, geeignet zur Prüfung von Fertigfabrikaten verschiedenster Gröfse. 


bestimmten Höchstspannung (Gebrauchsspannung) an- 
zustellen und Umfrage bei Grofsfirmen und Verbänden 
über die Ursachen der im Betriebe vorgefallenen 
Riemenbrüche zu halten. 


Der Deutsche Verband f. d. M. d. T. hat gelegent- 
lich seiner Beratungen über die Lösung der bisher in 
Angriff genommenen 15 Aufgaben auch allgemeine 
Grundsätze für die Materialprüfung aufgestellt. Schon 
kurz nach seinem Zusammentreten wurde eine Sammlung 
von Grundsätzen für einheitliche Prüfverfahren heraus- 
gegeben, im Heft 1 der Drucksachen. Von den später 
aufgestellten Leitsätzen, die sich verstreut in den nach- 
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gefolgten Heften finden, sei der erwähnt, dafs Lieferungs- 
bedingungen nicht nach dem Verwendungszweck, 
sondern nach Gütewerten der Baustoffe aufzustellen 
sind. Die Auswahl unter den Qualitäten soll dem Ver- 
braucher nach dem Verwendungszweck verantwortlich 
überlassen sein. Die Begründung nimmt Bezug 
auf das stetige ÄAuftauchen neuer Baustoffe und Be- 
se o aga A Auch an dem vom internationalen 
Verband aufgestellten Grundsatz, die Prüfung geht den 
härtesten Betriebsbedingungen nach, hat der deutsche 
Verband mitgewirkt. 

Zum Schlufs sei mir gestattet, noch einen 
kurzen Ausblick auf zukünftige Aufgaben, zu 
denen förmliche Anträge noch nicht vorliegen, 
die aber schon während der Verbandsverhand- 
lungen gestreift sind, zu werfen. Als solche 
kommen in Frage: Die Widerstandsfähigkeit 
der Metalle gegen Abnutzung (Prüfung auf 
Verschleifsfestigkeit) einschliefslich Ermittlung 
der Bedeutung der Korngröfse des Kleinge- 
füges für dieselbe, Bestimmung der Einschlüsse 
in metallurgischen Erzeugnissen und Beur- 


Abb. 9. 


Härteprüfer Bauart Guillery, 


teilung der Einschlüsse auf die mechanischen 
Eigenschaften, Studium der magnetischen und 
elektrischen Prüfverfahren für Metalle, die 
Prüfung von Eisenbeton, zu.der bereits ein Be- 
richt Schüles in Zürich über Gleitwiderstände, 
Bewehrungsarten, Ueberwachung der Bauaus- 
führung zur Kenntnis genommen worden ist. 

Zu der geachteten Stellung, die die deut- 
sche Industrie in der Welt einnimmt, hat die 
stille Arbeit des Deutschen Verbandes f. d. M. 
d. T., von den ich hier einige Mitteilungen 
geben durfte, auch ihren Anteil beigetragen. 
Er darf hoffen, dafs das Interesse an seinen 
Arbeiten weiter wachsen und sein Streben 
durch Berücksichtigung seiner Vorschläge bei Aende- 
rungen in bestehenden Lieferungsbedingungen oder 
bei Neuaufstellung von solchen auch künftig Aner- 
kennung finden wird. 

Ihnen, meine Herren, sage ich Dank für die Auf- 
merksamkeit, die Sie meinen Mitteilungen über einen 
verhältnismäfsig trockenen Stoff geschenkt haben. 
Ebenso danke ich den Firmen Mohr & Federhaff in 
Mannheim, P. F. Dujardin & Co. in Düsseldorf und 
Louis Schopper in Leipzig, die mich in die Lage gesetzt 
haben, Ihnen die Einrichtungen für die Kerbschlag- 
und Druckhärteprobe durch Lichtbilder ihrer Apparate 
zu erläutern, für ihre freundliche Unterstützung. 
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Die Kennzeichnung von Erfindungen 
vom Regierungsrat Richard Müller, Berlin-Grunewald 
(Mit 15 Abbildungen) 

(Schlufs von Seite 101) 


F. Beispiele der möglichen sachlichen Unterschiede 
von einander abhängiger Erfindungen. 


Die Beispiele sind so zur Darstellung gebracht, 
dafs aufser der Feststellung der Uebereinstimmung 
eines oder mehrerer Faktoren noch angegeben ist, wie 
der übereinstimmende Faktor des einen Vergleichsobjektes 
innerhalb seines Bereiches abgegrenzt werden kann, um 
damit die beiden Fassungen, — bezeichnet mit a und b, — 
der übereinstimmenden Faktoren vorzuführen, die je 
nach den äufseren die Abhängigkeitsverhältnisse unter- 
scheidenden Umständen in Frage kommen können, 
nämlich: a, Abgrenzung ohne Anerkennung der Ab- 
hängigkeit und b, Abgrenzung mit Anerkennung der Ab- 
hängigkeit. Eine blofse Feststellung der Abhängigkeit 
kommt, wie schon gesagt, nicht in Frage, denn diese 
verlangt immer noch eine weitere Berücksichtigung. 
Aeufserlich genommen, würde die Fassung eines An- 
spruches mit blofser Abhängigkeitsfeststellung der der 
unabhängigen Anmeldung gleichen. 

Es ist als Ausgangserfindung das Beisp. 8 aus dem 
Kap. I (ausschliefslich der Nebenerfindung) gewählt 
worden. Dieses Beispiel wird später bei der Anwendung 
der Dreiteilung der Ansprüche zur Entscheidung 
praktischer Beziehungs-Fälle im Abschnitt G als der 
aktive Vergleichsgegenstand Verwendung finden. 

„Die Bezeichnung der Ausgangserfindung, siehe 
Abb. 8, lautet: Laufrad für Hängewagen. 

Die drei Anspruchsteile waren folgende: 

Erfindungssinn: Eine Polsterung aus weichem Stoff 

für die Lauffläche mehrflanschiger Laufräder, in Sonder- 
heit von Drahtseil-Hängewagen ist nachstellbar einge- 
richtet. 
. Schlüssel zur Ausführung: Schraubenlinienförmig 
um die Lauffläche gewickeltes, mit den beiden Enden 
an gegeneinander verdrehbaren Teilen des Rades be- 
festigtes Seil. i 

Ausführung: Der Laufkranz des Rades besteht aus 
zwei in der Mittelebene des Rades aneinanderstofsenden 
Teilen, deren einer ein auf dem anderen drehbarer, den 
einen Radflansch tragender Ring: ist. Je ein Seilende 
ist an den Teilen befestigt. Dre Teile sind durch im 
Kreise angeordnete Steckschrauben, die zwecks Ver- 
drehung der Teile entfernt werden müssen, gegenein- 
ander feststellbar. Ist das Rad in der Mittelebene in 
zwei symmetrische Teile geteilt, so sind sie auf einer als 
Prefsschraube ausgebildeten Nabenbuchse verdrehbar.“ 

Andere Einrichtungen können nun mit der Aus- 
gangserfindung entweder nur in einem oder auch in 
zwei Faktoren einen wesentlichen Zusammenhang auf- 
weisen, woraus sich sechs verschiedene Kombinationen, 
also sechs verschiedene, teilweise mit einer siebenten 
übereinstimmende’ Erfindungen ergeben. 

Die technische Qualität der im Folgenden vorge- 
führten praktischen Beispiele ist mehr oder weniger 
minderwertig, was mit der Schwierigkeit, derartig viel- 
seitige Beziehungen zu einer einzelnen Erfindung zu 
ersinnen, zusammenhängt. Die Darstellung der Er- 
findungen wird auf das Wesentlichste beschränkt werden. 

Die folgenden Beispiele werden später im Abschnitt G 
als die passiven Vergleichsgegenstände zur Ausgangs- 
erfindung benutzt werden. 

Beispiel 15: 

Erfindungssinn: Fassung a. wie im Beispiel 8 (zu- 
gleich die die Abhängigkeit i. S. d. P. G. feststellende 
Fassung). 

Fassung b. (die die Begründung der Patentfähigkeit 
der abhängigen und der unabhängigen Erfindung ent- 
haltende abgegrenzte Fassung, angezeigt durch die 
Worte: in Abgrenzung). 

In Abgrenzung: In der (einer) nachstellbaren Polste- 
rung ist das Polster so ausgebildet, dafs ein Schadhaft- 


| 


.in der Kehlung eingeführt und fest- 


werden der Polsterfasern nicht zur 
Entgleisung o. dgl. des Wagens 
führen kann. 

Schlüssel zur Ausführung: Neu. 
Auf eine gesprengte Einlage auf- 
gezogener Schlauch. 

Ausführung: Neu (siehe Abb. 11). 
Der Schlauch wird in geeignete 
Länge geschnitten, auf den ge- 
sprengten Ring von bohnenförmi- 
gem Querschnitt aus Stahl aufge- 
steckt. Dann wird er in die Aus- 
sparung zwischen den Flanschen 


Se 


Zum Beispiel 15. 


geklemmt, zu welchem Zwecke der 

Laufkranz zur Hälfte aus einem aufsetzbaren Ring 
besteht. Nach Abnutzung wird der Schlauch auf der 
Einlage verdreht. 

Beispiel 16: 

Erfindungssinn: Neu. Vorrichtung zum Messen 
hoher Temperaturen ohne Benutzung einer Flüssig- 
keit. (Abb. 12.) 

Schlüssel z. Ausf.: Fassung a. wie im Beisp. 8 (zu- 
gleich Abhängigkeitsfassung). 

Fassung b. In Abgrenzung: Das (ein) schrauben- 
linienförmig um eine Kranzfläche gewickelte Seil besteht 
aus einem Stoff mit grofsem Ausdehnungskoeffizienten 
bei Ten’peraturveränderungen. 


Zum Beispiel 16. 


Ausführung: Neu. Die beiden einseitig aufsen mit 
einem Flansch versehenen und um eine gemeinsame 
Achse gegeneinander verdrehbaren Teile sind durch 
eine um die Achse gewickelte Spiralfeder so verbunden, 
dafs diese gegen den Drehsinn infolge des Seilzuges 
wirkt. Der eine Teil trägt eine Skala auf einem Ring- 
segment, der andere einen Zeiger. 


Beispiel 17 (ohne Zeichnung). 

Erfindungssinn: Neu. Vorrichtung zur Versorgung 
des Laufseiles für Hängewagen mit Schmiermaterial. 

Schlüssel z. Ausf.: Neu. Dochtwirkung eines von 
der Oelkammer des Laufrades gespeisten Laufradbe- 
lages aus faserigem Stoff. 

Ausführung: Fassung a. wie im Beispiel 8. 

Fassung b. In Abgrenzung: Das um die Lauffläche 
der verrdrehbaren Teile gewickelte, mit den Enden an 
den Innenseiten der arretierbaren Laufkranzteile ver- 
knotete Seil ist mit den Knotenenden in eine Oelkammer 
des Rades hineingezogen. 

Bei diesen drei Erfindungen liegt eine Benutzung 
des einen der drei Faktoren der Ausgangserfindung vor; 
bei den folgenden eine Benutzung von zwei Faktoren. 

Beispiel 18. 

Erfindungssinn: Fassung a. wie im Beispiel 8. 

Fassung b. In Abgrenzung: Nachstellbare Posni 
auf einem einteiligen Laufrade. 
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Abb. 13. 


Schlüssel z. Ausf.: Fassung a. wie 
im Beispiel 8. 

Fassung b. In Abgrenzung: Die 
Enden des Seiles sind an je einem 
zweier in Nuten der Flansche verstell- 
barer Teile befestigt. | 

Ausführung? Neu (siehe Abb. 13). 
Das Seil ist an zwei in die Flanschen 
des Rades eingelassenen Sprengringen 
mit den Enden befestigt, die nach 
erfolgter Verdrehung gegeneinander 
zwecks Anspannung des Seiles durch 
einen Keil an der Sprengstelle festge- 
stellt werden können. 

Beispiel 19. 

Erfindungssinn: Fassung a. wie im Beispiel 8. 

Fassung b. In Abgrenzung: 

Abb. 14. Nachstellbare Polsterung, bei der 

die Polsterung, ohne grofse Rei- 

bungswiderstände zu verursachen, 
leicht angezogen werden kann. 

Schlüssel z. Ausf.: Neu. Es 
sind zwei um die Radachse dreh- 
bare und gegeneinander feststell- 
bare Teile mit einer gröfseren 
Zahl von Seilstücken mit einander verbunden, die sich 
je nach ihrer Längung mehr oder weniger schräg an 
die Lauffläche anlegen (Abb. 14). 

Ausführung: Fassung a. wie im Beispiel 8. 

Fassung b. In Abgrenzung: Die in grofser Zahl 
vorhandenen einzelnen Seilstücke sind mit je einem 
Ende durch schräge Bohrungen in den Flanschen 
hindurchgeführt und innerhalb von Ringnuten verknotet. 

Beispiel 20. 

Erfindungssinn: Neu. Laufrad mit Isolierung gegen 
das stromführende Seil. 

Schlüssel z. Ausf.: Fassung a. wie im Beispiel 8. 

Fassung b. In Abgrenzung: Das herumgewickelte 
Seil besteht aus Kautschuk- oder Guttaperchaschnur. 

Ausführung: Fassung a. wie im Beispiel 8. 

Fassung b. In Abgrenzung: Die Abgrenzung ist 
nicht durchführbar. 

Mit den vorstehenden Beispielen ist gezeigt, wie 
die Dreiteilung des Anspruches praktisch die Möglichkeit 
bietet, Klarheit in die sachlichen Beziehungen mehrerer 
technischer Errungenschaften zu bringen. 

Es kann ferner, wie schon früher angedeutet, noch 
die Beziehung zwischen zwei Gegenständen bestehen, 
dafs der eine eine Hilfsvorrichtung zu der anderen ist, 
was natürlich eine Hauptvorrichtung voraussetzt. Auch 
für eine solche Hilfsvorrichtung soll ein Beispiel an- 
gegeben werden, im Anschlufs an die vorstehend 
benutzte Ausgangserfindung des Laufrades. 


Abb. 15. 


Zum Beispiel 18. 


Zum Beispiel 19. 


Zum Beispiel 21. 


Es ist z. B. eine Konstruktion, Beisp. 21, erdacht 
worden, die dazu dient, die die beiden Seilenden 
tragenden Teile des Laufrades zwecks Anspannens des 
Seiles in einfacher, sicherer Weise gegeneinander zu 
verdrehen. Sie besteht darin, dafs zwei Haken (siehe 
Abb. 15) die in Aussparungen am seitlichen Umfange 
beider Laufkranzteile eingreifen können, mittels einer 
gemeinsamen Zwieselschraube gegeneinander ver- 
schoben werden. Hierdurch wird eine Verdrehung der 
beiden Teile herbeigeführt. 
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Zu diesem Beispiel sei noch folgendes bemerkt: 
Während die Einrichtung, an der sie Verwendung 
finden soll, als Sinn der Erfindung eine nach- 
stellbare Polsterung hat, liegt der Sinn der Hilts- 
vorrichtung darin, zwei gegeneinander um eine 
Achse verdrehbare scheibenförmige Teile entgegen 
einem Widerstand in der einen Richtung zu ver- 
drehen. Der Erfindungssinn ist also zweifellos ein 
anderer. Auch die ausführenden Mittel stehen in 
keinem Zusammenhange mit der Ausgangserfindung. 
Unter diesen Umständen liegt kein Anlafs vor, solchen 
Hilfseinrichtungen ein Abhängigkeitsverhältnis im 
weiteren Sinne zuzusprechen. Sie ist auch nicht im 
Gesetz begründet. Eine anderweitige Auffassung würde 
eine auf Grund der Beziehungen der drei Erfindungs- 
faktoren verhältnismäfsig einfache Unterscheidung un- 
nötiger Weise erschweren und die Gefahr willkürlicher 
Entscheidungen erhöhen, da erst wieder die Ent- 
scheidung zu treffen wäre, was nun eigentlich eine 
Hilfsvorrichtung ist. Es sei nur darauf hingewiesen, 
dafs die als Hilfsvorrichtung für das genannte Laufrad 
geltende Einrichtung ohne jede Aenderung auch bei 
irgend welchen anderen Einrichtungen verwendbar 
sein kann, bei denen zwei Teile gegeneinander ver- 
dreht werden sollen. 

Ob und welche sonstigen, aufserhalb der drei 
Erfindungsfaktoren liegenden Beziehungen zwischen 
mehreren Erfindungen für die Feststellung irgend eines 
Abhängigkeitsverhältnisses im weiteren Sinne in Frage 
kommen können, die Frage soll offen bleiben. Es liegt 
kein Anlafs zu der Vermutung vor, dafs sie nicht nach 
den für die Hilfskonstruktion entwickelten Gesichts- 
punkten geregelt werden könnte. 


G. Anwendung der Dreiteilung der Ansprüche für die 
Entscheidungen in den vorgeführten Zustandsfällen 
zwischen zwei Vergleichsobjekten laut Abschnitten D und E 
auf die praktischen Beispiele 15 bis 20 im Abschnitt F. 


Das Beispiel 8 dient hierbei, wie schon bemerkt, 
stets als aktiver Gegenstand (Fälle A,; A,; A,), und 
eines der Beispiele 15 bis 20 als passiver Gegenstand 
(Fälle BB: B,). Die Zustände werden bestimmt durch 
diese Buchstaben mit den Indexziffern für die Fälle 
aus Abschnitt D und durch die Zeichen I, 2a und 2b 
für die Fälle aus Abschnitt E. 


l. Anwendung auf Beispiel 15 mit Beispiel 8. 


«) Der aktive Gegenstand, Beispiel 8, sei ein un- 
geschützter. 

Zustand A,-B,. Der pass. Geg. ist eine Anmeldung 
vor der Bekanntmachung. 

Beispiel 15 wird in der abgegrenzten Fassung b 
des Erfindungssinnes (ohne Feststellung der Abhängig- 
keit) bekannt gemacht. 

Zustand A,-B,. Der pass. Geg. ist eine Anmeldung 
nach der Bekanntmachung, die in der unabgegrenzten 
Fassung a des Erfindungssinnes vorliegt. 

Beispiel 15 wird, im Rahmen des ausgelegten An- 
spruches in die Fassung b des Erfindungssinnes abge- 
grenzt, bekannt gemacht (ohne Anerkennung der Ab- 
hängigkeit). 

Zustand A,-B,. Der pass. Geg. ist ein Patent, das 
in der unabgegrenzten Fassung a des Erfindungssinnes 
vorliegt. 

Zweifellos fehlt eine scharfe Abgrenzung der 
beiden Gegenstände, denn der aktive Gegenstand ist 
auch eine nachstellbare Polsterung. Eine nachträgliche 
Abgrenzung ist bekanntlich ausgeschlossen, trotzdem 
sie an sich möglich wäre. Die Frage, vor die hier die 
Nichtigkeitsabteilung gestellt wird, ist schwieriger. 
Eine Nichtigerklärung bei dieser Sachlage wäre eine 
Härte, denn der patentierte Gegenstand (passive) ist 
noch wesentlich verschieden von den entgegenstehenden 
aktiven, indem eine Uebereinstimmung nur in dem Er- 
findungssinn besteht. Zu beachten bleibt, dafs ein Ein- 
griff in fremde Rechte, da der entgegenstehende Gegen- 
stand nicht geschützt ist, nicht stattfindet, also auch 
keine Beeinträchtigung bestehender Rechte; auch wird 
kein Erfinder um seinen verdienten Lohn gebracht. Es 
läfst sich also die Auffassung rechtfertigen, dafs be 
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einer teilweisen Uebereinstimmung, wie im vorliegenden 
Falle in nur einem Faktor bei wesentlichen Verschieden- 
heiten in den beiden anderen von einer Nichtiger- 
Klärung abgesehen werden mufs. Läge das Patent in 
der abgegrenzten Fassung b des Sinnes vor, dann wäre 
die Zurückweisung der Nichtigkeitsklage ohne weiteres 
gegeben. 


3) Der aktive Gegenstand, Beispiel 8, sei ein ge- 
schützter. 

Zustand A.D. Der pass. Geg. ist eine Anmeldung 
vor der Bekanntmachung, der in der unabgegrenzten 
Fassung a des Sinnes vorliegt. 

Beispiel 15 wird unter Anerkennung der Abhängig- 
keit und in Abgrenzung des Erfindungssinnes bekannt 
gemacht. 

Die notwendigen Fassungen sind ohne weiteres 
aus dem Beispiel zu ermitteln. 

Zustand A,-B,. Der pass. Geg. ist eine Anmeldung 
nach der Bekanntmachung, wieder in der unabge- 
grenzten Fassung b des Sinnes. 

Die Behandlung kann wie bei Zustand A,-B, er- 
folgen, wobei die Anmeldeabteilung die Aenderungen 
des Anspruches nachträglich vornimmt. 

Zustand A,-B,. Der pass. Geg. ist ein Patent. 
Unter Hinweis auf die Bemerkungen zum Zustand A, D. 
wird noch folgendes hinzugefügt. Der aktive Gegen- 
stand ist geschützt, also wäre unbedingt die Zurück- 
weisung der Klage ungerechtfertigt, denn hier liegt ein 
Eingriff in fremde Rechte mit allen Konsequenzen vor. 
Andererseits wäre aber auch eine Nichtigerklärung des 
Patentes namentlich im Hinblick auf die vorgeschlagene 
Entscheidung im Falle A,-B, eine grofse Härte. Es 
bleibt also hier als ein milder und gerechter, damit 
empfehlenswerter Weg der übrig, gemäfs früherem 
Vorschlage hier die Abhängigkeit zu erklären. 


y) Der aktive Gegenstand ist ein verletzender. 

Es soll nur der dritte Zustand als der wichtigste 
betrachtet werden. i 

Zustand A,-B,. Der passive Gegenstand ist ein 
Patent. 

Wie früher bereits gesagt, empfiehlt es sich bei 
der Beurteilung der Frage, ob B, durch A, verletzt ist, 
den aktiven Gegenstand A, (hier die Ausgangserfindung 
Beispiel 8) als eine zu prüfende Anmeldung aufzufassen 
und den passiven als eine entgegenstehende geschützte 
Einrichtung. 

Danach wäre zu entscheiden, ob Beispiel 8 noch 
eine patentfähige Erfindung gegenüber Beispiel 15 sein 
würde. Liegt letzteres als geschützte Erfindung in der 
unabgegrenzten Fassung a des Sinnes vor, dann ergibt 
sich, dafs die nachstellbare Polsterung einen absolut 
neuen Gedanken bildet. Da hier eine Abhängigkeits- 
erklärung des (verletzenden) Gegenstandes A, nicht er- 
folgen kann, ein Mittelweg also ausgeschlossen ist, so 
bleibt nichts übrig, als dem Beispiel 8 die Patentfähig- 
keit abzusprechen und auf grund dieser Erkenntnis zu 
entscheiden, dafs der Gegenstand des Beisp. 8 den des 
Beisp. 15 verletzt. Darin liegt keineswegs eine Härte. 


Anders ist es, wenn das Patent Beispiel 15 in der 
abgegrenzten Fassung b des Sinnes vorliegt. Dann geht 
aus dem abgegrenzten Sinn hervor, dafs der Gedanke 
der nachstellbaren Polsterung nicht absolut neu ist, 
also wäre auch das Beispiel 8 patentfähig und eine Ver- 
letzung liegt dann nicht vor. 

Die vorstehenden Fälle enthalten unter 8 gleich- 
zeitig die Erledigung des Falles I im Abschnitt E, 
nämlich: geschützter aktiver Gegenstand und verschie- 
dene Inhaber der bezogenen Gegenstände. 

Es bleiben noch zu entscheiden die beiden Unter- 
fälle zu Fall 2 im Abschnitt E, in denen die Gegen- 
stände ein und derselben Person gehören: 


d) Der aktive Gegenstand sei eine Hauptanmeldung 
oder ein Patent. 

Zustände 2a und 2b Abschn. E: Das Beispiel 15 
wird in der abgegrenzten Fassung b des Sinnes be- 
kannt gemacht. 

n. b.: Fällt der Hauptanspruch einer Anmeldung 
mit einer Nebenerfindung oder vor der Erteilung der 


Zusatzanmeldung die Hauptanmeldung bezw. das Haupt- 
patent wegen eines geschützten Gegenstandes, so er- 
folgt die Erteilung in der abgegrenzten Form mit An- 
erkennung der Abhängigkeit. Ist dagegen dieser patent- 
hindernde Gegenstand ungeschützt, so erfolgt die 
Erteilung nur in der abgegrenzten Form. 


2. Anwendung auf die Beispiele 16 und 17 (passiv), 
mit Beispiel 8 (aktiv). 

Hier ist der übereinstimmende Faktor der Schlüssel 
zur Ausführung. 

Ist dieser absolut neu, so erfolgen die Behandlungen 
wie bei Beispiel 15, andernfalls erfolgen keine Abhängig- 
keitsfeststellungen. In den Fällen 2a und 2b Ab- 
schnitt E wird natürlich wieder abgegrenzt. Das grund- 
sätzliche Erfordernis des neuen Erfindungssinnes für 
eine patentfähige Erfindung ist erfüllt. 


3. Anwendung auf die Beispiele 18 bis 20 (passiv) 
mit Beispiel 8 (aktiv). 

Hier ist zunächst zu bemerken, dafs eine Ueberein- 
stimmung in zwei Faktoren besteht, also ein wesentlich 
engerer Zusammenhang, was, von dem vorliegenden 
besonderen Falle abgesehen, im allgemeinen zur Folge 
haben mufs, dafs die Verschiedenheit des einen übrig- 
bleibenden Faktors oft zur Begründung der Patentfähig- 
keit nicht ausreichen wird. Ob das hier der Fall ist, 
soll nicht weiter entschieden werden. Die Behandlung 
der Fälle erfolgt, abgesehen von dieser Frage, in der 
früheren Weise. 

Aus den vorstehend genannten Anwendungsbei- 
spielen der neuen dreiteiligen Kennzeichnung geht 
deutlich hervor, wie einfach die Technik ihrer Anwendung 
ist, und welche Erleichterungen dieser Prüfung patent- 
rechtlich wichtigster Fragen aus der Dreiteilung des 
Anspruches unmittelbar und mittelbar erwachsen. 


Schlufsbemerkungen. 


Die Feststellung, dafs in dem Rahmen der vor- 
stehenden Ausführungen viele wichtige Fragen auf dem 
Gebiete der Kennzeichnung von Erfindungen nicht 
erörtert werden konnten, soll trotz ihrer Selbstver- 
ständlichkeit nicht unterlassen werden. 

Das hier erstrebte Ziel ist erreicht, einerseits mit 
der Festlegung gewisser neuer Richtlinien, in denen 
zu einem höheren Ziele zu gelangen, gute Aussicht be- 
steht, andererseits mit der Nachweisung einer Reihe 
erheblicher Vorteile gegenüber der bisherigen Kenn- 
zeichnungsweise, die zum Schlufs noch einmal wie 
folgt zusammengefalst werden sollen: 

Die neuartige Darstellung der Erfindungen, in 
Sonderheit die Dreiteilung der Ansprüche wirkt klärend 
auf den Gehalt der einzelnen Erfindung an sich, indem 
sie den Erfinder zwingt, seine Erfindung zu Ende zu 
denken, und ohne Vorbehalte und Verschleierungen 
seine Gedanken restlos preiszugeben; sie sorgt auf 
diesem Wege dafür, dafs die Welt der Technik vor 
unfertigen, halben Erfindungen und vor den knebelnden 
Wirkungen eines unnatürlichen, ungerechtfertigten 
Schutzes verschont bleibt. 

Sie bietet ferner wesentliche Erleichterungen für 
die Feststellung der Beziehungen mehrerer technischer 
Errungenschaften untereinander, und damit für die auf 
Grund dieser Erkenntnis zu fällenden Entscheidungen, 
unter gleichzeitiger Beseitigung ungerechtfertigter 
Unterscheidungen zwischen diesen Beziehungen. 

Sie führt schliefslich zu einem dem Bedürfnis der 
gesamten Industrie entsprechenden Nachweis, dafs die 
Abhängigerklärungen zu den Befugnissen des Patent- 
amtes gehört, ihre Ausdehnung auf das Erteilungsver- 
fahren wesentlichen wirtschaftlichen Interessen dient, 
und dafs eine erweiterte Anwendung der Abhängig- 
erklärungen einer milderen und gerechteren Recht- 
sprechung die Wege ebnet. 

Da die nachgewiesenen Vorteile der Dreiteilung 
des Anspruches nicht von der Instanz abhängig sind, 
die sie verwertet, können sie, wie noch vorsorglich 
bemerkt werden soll, auch nicht von der Frage berührt 
werden, welche Instanz einmal über die Abhängigkeit 
zu entscheiden haben wird. 
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Das „Goods Clearing House“ 
von Dr. phil. R. Herzfeld, Regierungsbaumeister a. D., London 
(Mit 12 Abbildungen) 


Seit einiger Zeit kann man auf einem Fabrikgrund- 
stück im südwestlichen Teile Londons die Modelle für 
das vorgeschlagene „Goods Clearing House“ sehen. 
Es handelt sich um eine Anlage im grofszügigsten Stile, 
welche den Güterverkehr der Stadt London aufser- 
ordentlich vereinfachen und verbilligen und gleichzeitig 
die hier besonders schwierige Stralsenverkehrsfrage zu 
lösen helfen soll. Der Urheber des Vorschlages ist 
Herr A. W. Gattie, und die Gesellschaft, welche die 
Verwertung der Patente übernommen hat, ist die New 


Beförderung von Stückgütern — Vieh und Mineralien 
scheidet er vorläufig aus seinen Plänen aus — die wirk- 
lichen Reisekosten einen verschwindend kleinen Teil 
darstellen gegenüber dem Betrag, welcher an den 
beiden Endpunkten der Reise, beim Auf- und Abladen, 
beim Verschieben usw. ausgegeben wird. Die Mats. 
nahmen, die hierbei angewendet werden, sind eigentlich 
seit Entstehen der Eisenbahnen dieselben geblieben, 
nur dafs durch die Vergröfserung der Güterbahnhöfe der 
Austausch der Waren zwischen Strafsenfuhrwerk und 


Abb. 1. 
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Modell des üblichen Handkarren-Gütersortier-Systems. 


Abb. 2. 
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50 sich kreuzende Wege von Handkarten, die so Frachtstücke aus 28 Eisenbahnwagen nach 50 verschiedenen 
: Straßenfuhrwerken sortieren. 


Transport Co. Ltd. Die Idee und die Einzelheiten der 
Ausführung sind bereits in einer Reihe öffentlicher 
Versammlungen besprochen und von vielen Sachver- 
ständigen geprüft worden; das Interesse, das sie erregt 
haben, ist recht bedeutend, wenngleich es nur natürlich 
ist, dafs eine solche umwälzende Neuerung besonders 
in England viel Zeit gebraucht, um die vielen Vorurteile 
und Widerstände, die sich seiner Verwirklichung ent- 
gegensetzen, zu überwinden. Man kann deshalb über 
die Aussichten des Entwurfes im Zweifel sein; auf 
Jeden Fall wird es aber die technische Welt interessieren, 
etwas Näheres darüber zu hören. 

Herr Gattie ging bei der Aufstellung seines Ent- 
wurfes davon aus, dafs von den Gesamtkosten der 


Eisenbahnwagen im Laufe der Zeit sehr viel umständ- 
licher geworden ist. Es wird behauptet, dafs sich heut- 
zutage in London etwa 60000 Lastfuhrwerke bewegen, 
welche Güter zur Bahn bringen oder abholen, und dafs 
sie in vielen Fällen für einen vollständigen Hin- und 
Rückweg 12 Stunden gebrauchen. Die Schwierigkeit 
der Londoner Verkehrsproblems soll im wesentlichen 
hiermit zusammenhängen. Herr Gattie unterstützt seine 
Behauptungen durch eine grofse Anzahl teils offizieller, 
teils für den Zweck mit grofsem Fleifs gesammelter 
Zahlen, auf die hier nicht näher eingegangen werden 
kann, die aber auch für den deutschen Verkehrs- 
techniker vieles Wissenswerte bieten dürften. Eine der 
wichtigsten Zahlen, von denen er ausgeht, ist folgende: 
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Es treffen täglich auf den 74 Güterbahnhöfen Londons 
etwa 340 Züge ein, und zur Weiterbeförderung und 
Verteilung der Güter sind über 700 Rangierzüge 
zwischen den einzelnen Bahnhöfen täglich erforderlich. 
Abb. I und Abb. 2 zeigen einen Teil eines solchen Güter- 


Abb. 3. 
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Schaubild eines Stockwerkes mit den Transportbändern. 


bahnhofes. 50 Strafsenfuhrwerke bringen die Güter zu, 
welche in 28 Eisenbahnwaggons überführt werden sollen. 
Der Bahnsteig ist etwa 50° breit und 600‘ lang. Die Zick- 
zacklinien stellen die Wege der einzelnen Arbeiter mit 
ihren Handkarren dar. Häufige Zusammenstöfse charak- 
terisieren diese Methode, Beschädigungen der Güter, 
Schimpfen der Leute sind die Folge. Der Rückweg 
wird immer leer gemacht. | 

Das Mittel, um alle diese Uebelstände zu beseitigen, 
ist nun nach Herrn Gattie das folgende: 

Es soll an einer geeigneten Stelle im Herzen der 
Stadt, welche von allen Himmelsrichtungen durch unter- 
irdische Verbindungsbahnen zugänglich ist, ein acht- 
stöckiger Güterbahnhof gebaut werden, der nicht nur 
als Empfangs- und Abfertigungsstelle für alle Güter 
dient, sondern auch mittels geeigneter Maschinen alle 
Funktionen erfüllt, welche heute auf den vielen zer- 
streuten Güterbahnhöfen gröfsenteils mit Handarbeit 
geleistet werden, also besonders das Auf- und Abladen, 
das Sortieren, Rangieren usw. Einen horizontalen 
Schnitt durch dieses „Clearing House“ gibt Abb. 3. Das 
dargestellte Sortier-Stockwerk besteht aus einzelnen 


Grundriß eines Truckers mit den Uebertragungsrollen. 


von einander getrennten Abteilen D, ... D, und jedes 
dieser Abteile ist wıeder in Felder unterteilt. Jedes 
zweite Abrel ist von einem Transportband 2, B, B, 
usw. umgeben, das sich dauernd in der Pfeilrichtung 
bewegt. Ein anderes Transportband umkreist das ganze 


Dispatching 


Stockwerk. Die Güterzüge und Fuhrwerke kommen 
unterhalb dieses Stockwerkes an und ihr Inhalt wird 
durch geeignete Krane in eins der Felder gehoben, 
wie sie gerade frei sind, so z.B. nach M. Von hier 
aus werden die einzelnen Güter ihrer Bestimmung ge- 
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Endansicht eines Truckers. 


mäfs mechanisch verteilt. Alle Stücke die z.B. für 
Sheffield bestimmt sind, sollen etwa nach A gebracht 
werden. Dazu müssen sie zunächst auf das Transport- 


band AS, dann auf das Haupttransportband, von da 


Abb. 6. 
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Schaubild für die Bewegung der Uebertragungsrollen. 


auf 3, und schliefslich nach A befördert werden. Die 
Einrichtungen hierfür sind sehr sinnreich konstruiert. 
Die Transportbänder bestehen aus einzelnen Wagen, 
„truckers“ genannt. Jedes Paket wird nun auf einen 
eisernen, auf Kugellagern ruhenden Tisch gestellt, 
welcher die ganze Reise vom Feld A zum Felde AN 
mitmacht. Der Tisch hat dieselbe Flächenausdehnung 
wie der trucker, in dem vorgeführten Modell 5'x4', 
und ist für die Aufnahme von 5 Ctr. eingerichtet. Die 
technische Aufgabe ist nun, die Geschwindigkeit des 
truckers, die beispielsweise 3 engl. Meilen pro Stunde 
betragen mag, auf den eisernen Tisch zu übertragen. 
Das geschieht mittels Laufrollen, welche im rechten 
Augenblicke magnetisiert werden. Abb. 4 zeigt die An- 
ordnung dieser Uebertragungsrollen auf dem trucker 
und Abb. 5 ist eine Endansicht desselben. Wie er- 
sichtlich, wird die Bewegung des truckers auf ein Zahn- 
rad übertragen (Abb. 4), welches seinerseits die Ueber- 
tragungsrollen 9, g antreibt. Je nach der gewünschten 
Bewegungsrichtung wird das eine oder das andere 
Rollenpaar magnetisiert. Der Vorgang ist der folgende: 
Wenn ein unbesetzter trucker an die betreffende Unter- 
abteilung herankomnt, schliefsen sich automatisch elek- 
trische Stromkreise; das eine Paar der Uebertragungs- 
rollen des truckers und vermittels einer elektrischen 
Kupplung gleichzeitig die Rollen, auf denen der Tisch 
ruht, werden in Bewegung gesetzt. Der Tisch wandert 
dadurch langsam auf den trucker zu; in der Mitte 
des Weges, wenn die Geschwindigkeit am höchsten ist, 


| hört der Eingriff der Absendungsrollen auf, und die 
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Empfangsrollen auf dem trucker bringen den Tisch in ` wegt werden, dafs ihre Drehrichtung der Bewegungs- 


seine Ruhestellung in der Mitte der trucker-Oberfläche. | richtung des trucker entgegengesetzt ist. Zum Absetzen 
In diesem Augenblicke kommen die Rollen zum Still- > des Tisches mufs die Bewegungsrichtung der Rollen 
umgekehrt werden. Die Rollen 

Abb. 7. an den Absendungsstellen be- 


wegen sich auf das Transport- 
band zu, die an den Empfangs- 
stellen von ihm ab. Die Pfeile 
in der Figur deuten die ver- 
schiedenen Operationen an. 
Abb. 7 u. 8 zeigen einen Trucker 
in Ruhe und in Bewegung. 

Der Uebergang des Tisches 
von einem Abteilungstrucker zu 
einem solchen des Haupttrans- 
portbandes, das sich mit doppel- 
ter Geschwindigkeit bewegt, ge- 
schieht auf dieselbe Weise, da 
ja die relative Geschwindigkeit 
dieselbe ist. Ein gleiches ge- 
schieht beim Transport von 
einem Stockwerk zun andern, 
falls dies nötig sein sollte; es 

| sind dafür an geeigneten Stellen 
besondere Transportbänder an- 
geordnet. 

Um diesen ganzen Vorgang 
automatisch eintreten zu lassen, 
ist also nur das Schliefsen von 
elektrischen Stromkreisen im 


Abb. 9. 


Wagen vor der Umladung. 


Abb. 8. 
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rechten Augenblicke erforder- 
lich. Zu dem Zwecke ist jeder 
trucker mit zwei „Registern“ 
(Abb. 9) versehen, die das zum 
Ziel ausersehene Abteil, bezw. 
Feld während der Reise selbst- 
tätig abzählen, wenn sie von 
dem absendenden Beamten rich- 
tig eingestellt sind. Die Ein- 
stellung der Register auf den 
truckers wird dadurch bewirkt, 
dafs die an jeder Absendungs- 
stelle D angebrachten Register 
mit den auf dem trucker be- 
findlichen in Reihe geschaltet 
sind. Der Befehl wird auto- 
matisch so lange auf andere 
Transportbänder übertragen, bis 
das Gut an seinem Bestimmungs- 
orte angekommen ist. 

Sollte der Abteilungstrucker , 
auf dem kurzen Wege parallel 
mit dem Hauptband mit keinem 
leeren trucker zusammentreffen, 
so findet kein Uebergang statt 
und der Abteilungstrucker macht 
rue ee | | . mit seinem beladenen Tische 

den Weg um die ganze Ab- 

Wagen während der Umladung. teilung noch mal, bis er wieder 

mit dem Hauptband zusammen- 

stand, senken sich und verriegeln dadurch den Tisch ` trifft und eine Gelegenheit zur Uebertragung des Gutes 


Deg ELE 
Säi, 


mit seiner Last auf dem trucker. ‘ findet. Bei Ankunft an seinem Bestimmungsort rollt der 

Abb. 6 erläutert diesen Vorgang diagrammatisch. Tisch automatisch vom trucker ab und bewegt sich 
AB stellt die Quergeschwindigkeit dar, BC die des ganz langsam quer durch das Feld. Hier kann er nach 
trucker, und 4C ist die resultierende Geschwindigkeit Wunsch ganz stillgesetzt werden, während der Aus- 


des Tisches. Die Rollen des trucker müssen so be- tausch der Güter stattfindet. In Abb. 3 ist die Empfangs- 
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‚wo das Sortieren von Gütern bei An- 


kunft und Abgang einen gröfseren Umfang annimmt. 


die die verschiedensten Adressen tragen mögen, in ge- 
werden dem Strafsenfuhrwerk, das natürlich als Kraft- 
fuhrwerk gedacht ist, im Clearing House durch einen 
die verschiedensten Güter für eine bestimmte Stadt 
oder eine bestimmte Adresse wieder in einem ähnlichen 


stelle der Felder mit Æ, die Absendungsstelle mit D 
sparen, ist vorgesehen, dafs der Absender seine Güter, 
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weit, zur Aufnahme der Fuhr- Abb. 11. 
werke. Die container werden 
mittels Krane gehoben, die Eisen- 
bahnwagen, Strafsenfuhrwerke und 
Sockelgeschofs bedienen können. 
Das Rangieren von Zügen wird 
ganz vermieden. Ueber den 
Brücken liegen dann zwei grofse 
Sortierhallen, deren Einzelheiten 
oben beschrieben sind; unter jeder 
ist ein Stockwerk zum Sortieren 
leichterer Güter vorgesehen. Im 
obersten Stockwerk würden dann 
Bureaus untergebracht. 


Alle wesentlichen Teile der 
geplanten Einrichtung werden in 
Modellen. von natürlicher Gröfse 
in einem Versuchsraum der Ge- - 
sellschaft in Bewegung vorgeführt. 


KU EE A 0 
Projekt in weiten Kreisen Eng- i eaae 


lands viel Beachtung gefunden. 
Verschiedene städtische und staat- 
liche Behörden, Eisenbahngesell- 
schaften, Handelskammern und 
andere haben es diskutiert, und 
es ist dadurch auch im Publikum, 
für das ja Verkehrsprobleme 
immer eine grofse Anziehungs- 
kraft haben, viel Interesse er- 
weckt worden. Es scheint zweifel- 
los, dafs die grofse Menge von 
Zahlen und Daten, die dabei zu 
Tage gefördert sind, auch die 
sorgfältige Beachtung deutscher 


Verkehrstechniker verdienen. s f 
Längsschnitt. 
Abb. 12 
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Das Benzin-Grolslager am neuen Berliner städtischen Osthafen 


(Mit 6 Abbildungen) 


Unter den gesamten Baulichkeiten und Anlagen | allgemein praktischen Gesichtspunkte aus das gröfste 


des neueröffneten städtischen Osthafens in Berlin kann 


schaffene Benzin-Grofslager vom technischen wie vom 


Abb. 1. 


Bauausführung der Benzinanlage. 


Abb. 2. 


Schutzgas-Erzeugungsanlage im Maschinenhaus der Benzinanlage. 


Interesse beanspruchen. Ist doch hier eine Anlage ge- 
das nach dem System Martini & Hüneke, Berlin, ge- schaffen worden, 


die den ständig wachsenden An- 


sprüchen an ausreichenden Lagerräumen für den ge- 


fährlichen Stoff vollkommen genügt, 
während andererseits das gewählte 
System der Lagerung jede Feuers- 
und Explosionsgefahr ausschliefst. 
Was aber den Lagerplatz auf dem 
Osthafen ganz besonders auszeichnet 
und in dieser Form ein absolutes 
Novum darstellt, ist der Umstand, 
dafs die einzelnen Tanks des Lagers 
an Grofskonsumenten und -Händler 
vermietet werden, und diesen so Ge- 
legenheit gegeben wird, ihren Vorrat 
an Benzin explosionssicher einzu- 
lagern, ohne die Kosten einer eige- 
nen feuer- und explosionssicheren 
Anlage auf sich nehmen zu müssen. 
Das der ganzen Anlage zugrunde 
gelegte, schon erwähnte’ Gren 
Martini & Hüneke erreicht seine 
Explosions- und Feuersicherheit durch 
Anwendung von 

l. nichtoxydierenden Gasen zur 
Vermeidung der Bildung ex- 
plosibler Gemische; 

2. Diffusionsverschlüssen zur Ver- 
hinderung des Luftzutritts bei 
Undichtwerden der Rohre und 
Armaturen; 

3. bruchsicheren Leitungen, Ven- 
tilen und Apparaturen, welche 


te 


tn 
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die gelagerte Flüssigkeit an beschädigten Stellen mittelung der dem Behälter zuströmenden Benzinmenge. 

nicht austreten lassen; ' Vor den Pfeilern befinden sich Rampen in Höhe der 

4. einer Behälterisolierung gegen Verrosten, Heran- | üblichen Rollwagen, damit die leeren Fässer direkt bis 

treten von Flammen bzw. äufsere Einwirkungen | an die Zapfstellen herangebracht, gefüllt und auf die 

aller Art durch unterirdische Einbettung. | Wagen zurückbefördert werden können. Der wichtigste 

Hierzu tritt noch die nach diesem Verfahren er- : Teil der ganzen Anlage, die Lagertanks, sind, wie schon 

möglichte Zwangsläufigkeit und 

Mechanismenfreiheit aller Sicher- Abb. 3 


heitselemente, die unbedingt nötig 
war für die Zulassung dieses um- 
fangreichen Lagers inmitten eines 
dichtbevölkerten und verehrsreichen 
Stadtteiles und in nächster Nähe 
zahlreicher Wohnhäuser. 


Der Benzinlagerplatz selbst ist 
von dem übrigen Geld durch 
ein eisernes Gitter abgeschlossen, 
so dafs er von Unbefugten nicht be- 
treten werden kann. Dieses Gelände 
umgibt auch die Zufahrtgleise der 
Hafenbahn (Abb. I), die durch eine 
Tür versperrt gehalten werden, 


welche nach dem Passieren der Tank- u T —= N 
wagen sofort wieder geschlossen (esse: ner 
wird. Das Niveau des Lagerplatzes Y RER ar f d 
ist etwas tiefer gelegt als die be- SS p " | 
nachbarten Plätze, so dafs, wenn L. 


To 


trotz aller Vorsichtsmafsnahmen ein- E 
Transportfals undicht werden, über- 
laufen oder gar platzen sollte, sich 
die gefährliche Flüssigkeit nicht 
über einen unbegrenzten Raum er- 


giefsen, sondern, dem leichten Ge- 
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fälle des Platzes folgend, unterirdi- E: BE: ER: ER e E ii 

schen, gesicherten Sammelbehältern ` WEE EE ei | 
zufliefsen würde. Zur Aufnahme BE eg ET 

derart verschütteten oder überge- Einer der 10 Zapfpfeiler, vermittels deren das Benzin den unterirdischen Tanks 


laufenen Benzins dienen vier Kanal- entnommen und in die Transportfässer oder Tankwagen abgefüllt werden kann, 
sicherungen, in denen sich Wasser 


und Benzin scheiden. 


Während das Wasser der städti- Abb. 4. 
schen Kanalisation zugeführt wird, l 
fliefst das Benzin selbsttätig einem 
unterirdisch eingebauten Sammel- 
becken von etwa 5000 | Fassungs- 
vermögen zu, aus dem es von Zeit 
zu Zeit unter Gasdruck vermittels 
einer bruchsicheren Zapfleitung 
wieder entnommen werden kann. 


Gleich diesem Sammelbehälter 
sind auch die sämtlichen, später 
noch näher zu beschreibenden Tanks 
unterirdisch gelagert (Abb.6). Ueber 
Tage befindet sich nur das Ma- 
schinenhaus mit den Generatoren 
zur Erzeugung des Schutzgases und 
eine Anzahl Zapfpfeiler (Abb.2). Die 
beiden Generatoren liefern stündlich 
je 20 cbm Schutzgas, das aus den 
Verbrennungsgasen des Benzins her- 
gestellt wird und in der Hauptsache 
aus einem Gemisch von Kohlensäure 
und Stickstoff besteht. Das erzeugte 
Gas wird sodann auf 8 at kom- 
primiert und in einem Akkumulator 
aufgespeichert. 

Durch Reduzierventile wird das 
Gas sodann auf die erforderliche 
Betriebsspannung von (is at gebracht. 
Es dient nicht nur zur Sicherung 
der Lagervorräte, sondern auch um 
das Benzin aus den Tanks in die Zapfpfeiler zu drücken. erwähnt, unterirdisch eingebaut. Es sind deren zurzeit 
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Abfüllung aus einer Wandzapfstelle. 


Es sind deren zehn vorhanden, die über den ganzen 36 Stück vorhanden, die insgesamt 1000000 1 Benzin 
Platz verteilt sind, und vermittels deren das Benzin fassen, und zwar schwankt das Fassungsvermögen der 
von den unterirdischen Tanks entnommen und in die einzelnen Tanks zwischen 20000 und 60000 1. Sechs 
Transportfässer oder Tankwagen abgefüllt werden kann Tanks besitzen eine Gröfse von je 60000 l, acht von 
(Abb. 3 u. 4). In sämtlichen Fülleitungen sind Schmutz- | je 25000 I und 22 von je 20 000 I. Alle Belfflter 
fänger angeordnet, welche grobe Verunreinigungen auf- arbeiten, sowohl was die Füllung anbetrifft, als ‘auch 
fangen, und automatische Flüssigkeitsmesser zur Er- hinsichtlich ihrer Entleerung an den Zapfstellen, ge- 
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Abb. 5. 


Schalttafel im Maschinenhaus der Benzinanlage. 


trennt für sich, so dafs sich an dem derzeitigen 
Lager 36 verschiedene Parteien mietweise beteiligen 
können. 


Die sechs grofsen Behälter können vermittels einer 
besonderen Anschlufsleitung den Inhalt der auf der 
Spree verankerten Tankschiffe direkt aufnehmen. In 
alle Behälter kann die direkte Einfüllung von den auf 
den Anschlufsgleisen stehenden Tankwagen erfolgen, 
Wagen wie Kähne stehen dabei dauernd unter Schutz- 
gas. Die ersteren werden nicht — wie sonst üblich — 
vermittels eines am Boden angebrachten Ablaufventils 
entleert, sondern mittels des Schutzgasdruckes wird 
das Benzin unter Benutzung einer Spezialabfüllvorrich- 
tung aus dem Dom des Wagens herausgeprefst. Hier- 
durch wird verhindert, dafs, wenn beim Abfüllen ein 
Wagen ins Rollen gerät, der Abfüllschlauch reifst und 
das Benzin auf den Platz strömt. Bei dem hier an- 
gewandten System würde bei einem unvermuteten An- 
rollen des Wagens das Verbindungsstück der Abfüll- 
armatur reifsen und die Heberwirkung sogleich unter- 
brochen sein. 


Wie schon aus dieser kurzen Schilderung ersicht- 
lich, ist das Benzinlager des neuen Berliner Östhafens 
ein techniches Meisterwerk, und es ist anzunehmen, 
dafs die interessierten Kreise diese ihnen gebotene 
Gelegenheit zur gefahrlosen Einlagerung von Benzin 
sich zunutze machen werden. Jedenfalls hat die Berliner 
Stadtverwaltung hier eine mustergültige Anlage ge- 
schaffen, die fraglos vielen Plätzen des In- und Aus- 
landes, die ähnliche Projekte hegen, in jeder Richtung 
als Vorbild dienen kann. 


Abb. 6. 


Längsschnitt 
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STADT. OSTHAFEN-BERLIN 


Eine Million Liter Benzin 
unfallverhütend gelagert nach System 
MARTINI & HÜNEKE 


Verschiedenes 


Auszeichnungen. 
rat Dr. Jng. Dr. Emil Rathenau in Berlin und dem Re- 
gierungs- und Baurat Geheimen Baurat Professor Dr.:Jna. 
Dr. Steinbrecht in Marienburg ist die mittels Allerhöchsten 
Erlasses vom 17. Oktober 1912 gestiftete goldene Denkmünze 


Dem Generaldirektor Geheimen Bau- 


für verdienstvolle Leistungen im Bau- und Verkehrswesen 
verliehen worden. 

Ferner wurden verliehen: 

die durch Allerhöchsten Erlafs vom 17. Juni 1881 ge- 
stiftete Medaille für Verdienste um das Bauwesen in Silber: 
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dem Vorstand des Werkstättenamts in Potsdam Geheimen 
Baurat Schumacher; 

die durch Allerhöchsten Erlafs vom 17. Oktober 1912 
gestiftete Denkmünze für verdienstvolle Leistungen im Bau- 
und Verkehrswesen 

in Silber: 

dem Vortragenden Rat im Ministerium der öffentlichen 
Arbeiten Geheimen Oberregierungsrat Welcker in Berlin, 
dem Oberbürgermeister Struckmann in Hildesheim, dem 
Regierungs- und Baurat Geheimen Baurat Kosbab in 
Aachen, dem Dombaumeister Regierungs- und Baurat 
Hertel in Köln, dem Professor Rudorff in Berlin-Lichter- 
felde, dem Oberbaurat Hentzen in Berlin, dem Regierungs- 
und Baurat Lübken in Berlin, dem Direktor der Berliner 
Maschinenbau - Aktiengesellschaft vorm. L. Schwartzkopff 
Brückmann in Berlin, dem Geheimen Regierungsrat Pro- 
fessor Dr.-Ing. Henrici in Aachen, der Aktiengesellschaft 
„Knorrbremse“ in Berlin-Lichtenberg und dem Landesbau- 
rat Geheimen Baurat Stiehl in Cassel; 

in Bronze: 

dem Baurat Joseph Redlich in Neukölln, dem Magi- 
stratsbaurat Professor O. Stiehl in Berlin-Steglitz, dem 
Schriftleiter der Deutschen Bauzeitung Regierungsbaumeister 
a. D. Fritz Eiselen in Berlin-Lichterfelde, dem Rektor 
Peter Züscher in Trier, dem Spezialkommissar Regierungs- 
rat Albert Spannagel in Schmalkalden, der Tiefbau- und 
Kälteindustrie-Aktiengesellschaft vorm. Gebhardt u. König 
in Nordhausen, dem Mauermeister Hugo Rifsmann in 
Genthin, dem Stadtbaurat Hans Heckner in Aschersleben, 
dem Landrat Friedrich Rogge in Tondern, dem Fideikommifs- 
besitzer Regierungsrat a. D. v. Hedemann-Heespen in 
Deutsch-Nienhof, dem Stadtbauinspektor Karl Meyer in 
Kiel, dem Geheimen Revisor im Ministerium der öftent- 
lichen Arbeiten Rechnungsrat Martini in Berlin, dem Ober- 
lehrer Professor ‚Richard Hahn in Erfurt und dem Baurat 
Julius Kohte ìn Berlin. 


Ernennung zum Dr.:Ing. Rektor und Senat der Tech- 
nischen Hochschule zu Berlin haben auf einstimmigen An- 
trag des Kollegiums der Abteilung für Maschinen-Ingenieur- 
wesen auf Beschlufs in der Sitzung vom 27. Februar 1914 
dem ordentlichen Professor an der Königlichen Technischen 
Hochschule in Dresden Geheimen Hofrat Johannes Görges 
in Anerkennung seiner hervorragenden Verdienste auf dem 
Gebiete der wissenschaftlichen und praktischen Elektro- 
technik die Würde eines Doktor-Ingenieurs ehrenhalber ver- 
liehen. 


Sächsische Staatsbahnen.*) Nach einer Mitteilung im 
„Berliner Actionair“ bewilligte die zweite Kammer die im 
aufserordentlichen Staatshaushaltsetat 1914/15 angeforderten 
6273 000 M zur Vermehrung von Lokomotiven, Tendern und 
Triebwagen, 20627000 M zur Vermehrung von Personen-, 
Gepäck- und Güterwagen und erteilte nachträglich die Zu- 
stimmung zu der bereits erfolgten Anschaffung von 4 schmal- 
spurigen Lokomotiven, 40 schmalspurigen Personenwagen, 
200 schmalspurigen Güterwagen und 1082 vollspurigen Güter- 
wagen. 

Ausführungsanweisung zu dem Gesetz über Kleinbahnen 
und Privatanschlußbahnen. Im Zentralblatt der Bauver- 
waltung vom 18. Februar 1914 wird ein Nachtrag zur Aus- 
führungsanweisung vom 13. August 1898 zu dem Gesetz 
über Kleinbahnen und Privatanschlufsbahnen vom 28. Juli 
1892 und zwar mit Gültigkeit vom 1. April 1914 ab vom 
Herrn Minister der öffentlichen Arbeiten und vom Herrn 
Minister des Innern veröffentlicht. Dieser Nachtrag ist sehr 
umfangreich und es dürfte sich empfehlen, dafs Interessenten 
sich mit dem Inhalt dieses Nachtrages vertraut machen. 
Die Ausführungsanweisung vom 13. August 1898 ist im 
Zentralblatt der Bauverwaltung im Jahre 1898, Seite 453 
veröffentlicht. 


*) Vergl. Annalen 1913, Bd. 73, Seite 210. 
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Geschäftliche Nachrichten. 


R. Wolf Aktiengesellschaf. Die Firma R. Wolf, 
Maschinenfabrik Magdeburg-Buckau, welche im Jahre 1862 
von dem verstorbenen Geheimen Kommerzienrat Dr. ing. 
h.c. Rudolf Wolf begründet, bisher als offene Handels- 
gesellschaft geführt wurde, ist mit Wirkung ab 1. April 1913 
in eine Aktiengesellschaft umgewandelt worden. Vor- 
sitzender des Aufsichtsrats ist Herr Kommerzienrat Paul 
Millington Herrmann. 

Zu ordentlichen Vorstandsmitgliedern sind die Herren 
Max Wolf und Arthur Reiche, zu stellvertretenden Vor- 
standsmitgliedern die Herren Friedrich Litzmann und 
Heinrich Storck bestellt. — Die Herren Adolf Schröder, 
Friedrich Guette, Fritz Timmerbeil, Paul Urbach, 
Hermann Küttner, Otto v. Szczepanski und Dipl.Ing. 
Karl Heilmann sind zu Prokuristen ernannt. Den Herren 
Georg Schondelmeier, Albert Braumann und Paul 
Hanebutt ist Handlungsvollmacht in der Weise erteilt, 
dafs zwei von ihnen gemeinsam zu zeichnen befugt sind, 
oder jeder einzelne zusammen mit einem Vorstandsmitgliede 
oder einem Prokuristen. 


Personal-Nachrichten. 


Deutsches Reich. 
Erstreckt: die Ernennung des nichtständigen Mit- 
gliedes des Patentamts Geheimen Regierungsrats Professor 
Gürtler auf weitere fünf Jahre. 


Preufsen. 

Ernannt: zum Geheimen Baurat und Vortragenden Rat 
im Ministerium der öffentlichen Arbeiten der Regierungs- 
und Baurat Paul Effenberger, Mitglied der Königlichen Eisen- 
bahndirektion in Frankfurt a. M.; 

zum etatmäfsigen Professor an der Technischen lloch- 
schule in Berlin der aufserordentliche Professor in der 
Philosophischen Fakultät und Abteilungsvorsteher am 
Chemischen Institut der Friedrich- Wilhelms - Universität in 
Berlin Dr. Robert Pschorr; 

zu Regierungsbaumeistern die Regierungsbauführer 
Richard Riemenschneider aus Cassel und Otto Knipper aus 
Berlin (Eisenbahnbaufach), Oskar Bokelberg aus Erfurt und 
Dr.-Ing. Hans Barkhausen aus Hannover (Eisenbahn- und 
Strafsenbaufach). 

Verliehen: der Charakter als Baurat dem Architekten 
Heitmann in Königsberg i. Pr.; 

das Prädikat Professor den Dozenten an der Techn. 
Hochschule in Breslau Dr Ana, Emil Günther und Dr.-Ing. 
Paul Oberhoffer; 

etatmäfsige Stellen: für Mitglieder der Eisenbahndirek- 
tionen dem Regierungsbaumeister des Eisenbahnbaufaches 
Martin in Frankfurt a. Main und dem Eisenbahn - Bau- und 
Betriebsinspektor Wolfhagen in Erfurt, für Vorstände der 
Eisenbahn-Betriebsämter den Regierungsbaumeistern des 
Eisenbahnbaufaches Tschich in Emden und Rump in Siegen, 
für Regierungsbaumeister den Regierungsbaumeistern des 
Eisenbahnbaufaches Mock in Kiel und Markert in Liegnitz. 

Das Königliche Technische Oberprüfungsamt in Berlin 
ist vom 1. April d. J. ab zusammengesetzt aus: dem Ministerial- 
und Oberbaudirektor a D. Wirklichen Geheimen Rat Dr. Ana, 
Schröder als Präsidenten, dem Ministerial- und Oberbau- 
direktor Wirklichen Geheimen Rat v. Doemming als Stell- 
vertreter des Präsidenten, dem Ministerial- und Oberbau- 
direktor Wirklichken Geheimen Rat Dr-Ana Wichert, 
Abteilungsvorsteher, dem Wirklichen Geheimen Oberbaurat 
Thoemer, Abteilungsvorsteher, dem Wirklichen Geheimen 
Oberbaurat Dr, Aug, Blum, Abteilungsvorsteher, dem Wirk- 
lichen Geheimen Oberbaurat Germelmann, Stellvertreter des 
Abteilungsvorstehers, dem Wirklichen Geheimen Oberbau- 
rat Dr.. Jng. Müller, Stellvertreter des Abteilungsvorstehers, 
dem Geheimen Oberbaurat Saal, Stellvertreter des Ab- 
teilungsvorstehers, dem Wirklichen Geheimen Oberbaurat 
Hoffmann, Stellvertreter des Abteilungsvorstehers, den Ge- 
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heimen Öberbauräten Brosche, Delius, Domschke und 
Gerhardt, dem Geheimen Regierungsrat Professor Grantz, 
den Geheimen Oberbauräten Hoogen, Hofsfeld und Dr, Aua, 
Keller, dem Stadtbaurat und Geheimen Baurat Krause, den 
Geheimen Bauräten Kumbier, Kunze und Labes, dem Re- 
gierungs- und Baurat Loch, den Geheimen Bauräten Mellin 
und Mühlke, dem Geheimen Regierungsrat Professor Dr.: Aua, 
Müller-Breslau, den Geheimen Oberbauräten Nolda, Rüdell 
und Saran, dem Geheimen Baurat Schnapp, dem Oberbau- 
rat und Geheimen Baurat Suadicani, den Geheimen Ober- 
bauräten Dr Ana, Sympher und Über. 

Einberufen: zur Beschäftigung im Staatseisenbahn- 
dienste bei der Eisenbahndirektion in Münster der Regierungs- 
baumeister des llochbaufaches Felix Haase. 

Ueberwiesen: der Regierungsbaumeister des Wasser- 
und Strafsenbaufaches Karl Helbig aus ]lannover-Linden dem 
Meliorationsbauamt in Bonn. 

Zur Beschäftigung überwiesen: die Regierungs- 
baumeister des Wasser- und Strafsenbaufaches Suadicani 
(bisher beurlaubt) der Regierung in Schleswig, Warning 
der Oderstrombauverwaltung in Breslau und Quantz der Re- 
gierung in Lüneburg. 

Beauftragt: der Regierungsbaumeister des Eisenbahn- 
baufaches Gieseler in Berlin mit der Wahrnehmung der Ge- 
schäfte des Vorstandes des Eisenbahn-Betriebsamts 1 in 
Berlin. 

Zugeteilt: der Regierungs- und Baurat Hüter der Eisen- 
bahndirektion in Essen und der Regierungs- und Baurat 
Walter Zimmermann der Regierung in Marienwerder. 


Versetzt: der Baurat Karl Zimmermann von Lingen 
als Vorstand des Wasserbauamts in Oppeln (Geschäftsbe- 
reich der Oderstrombauverwaltung) und der Regierungsbau- 
meister Humpert von Karlsruhe in O.-Schl. als Vorstand des 
Hochbauamts in Norden; der Regierungsbaumeister des 
Maschinenbaufaches Bonnemann, bisher in Osnabrück, als 
Vorstand des Eisenbahn-Maschinenamts nach Aachen, die 
Regierungsbaumeister des Eisenbahnbaufaches Renfer, bisher 
in Cassel, zur Eisenbahndirektion nach Frankfurt a. M. und 
Tils, bisher in Essen, in den Bezirk der Eisenbahndirektion 
in Halle a d. S., die Regierungsbaumeister des Hochbau- 
faches Rudolf Neumann von Schöneck nach Posen, Siefert 
von Berlin nach Arolsen, Fritze von Marienwerder nach 
Berlin und Hunger von Reichenbach O.-L. nach Bonn; 

die Regierungsbaumeister Verlohr von Kirchhain als 


Vorstand des Hochbauamts in Kempen und Masur von 


Posen als Vorstand des Schlofsbauamts in Königsberg i. Pr: 

der Regierungsbaumeister des Maschinenbaufaches Kott, 
bisher in Saarbrücken zum Eisenbahn-Zentralamt nach 
Berlin. 

Die Staatsprüfung haben bestanden: die Re- 
gierungsbauführer Hans Barkbausen, Oskar Bokelberg, 
Günther Harms, Wilhelm Schröder, Wilhelm Müller, Heinrich 
Moll, Paul Harupa (kEisenbahn- und Strafsenbaufach), Paul 
Hahn, Walter Schmidt, Ernst Baumann, Otto Ophey, Martin 
Kilger, Hans Mohr (Wasser- und Strafsenbaufach), Bruno 
Fischer, Werner Hoffmann, Helmut Drews, Kurt Kussin, 
Kurt Krause, Ernst Boblmann, Adolf Neifser uud Wilhelm 
Hampel (Hochbaufach). 

Die nachgesuchte Entlassung aus dem Staats- 
dienste erteilt: dem Regierungsbaumeister des Hochbau- 
faches Michels in Berlin-Niederschöneweide. 


Bayern. 


Ernannt: zum Vorstande des Königl. Kulturbauamts 
Donauwörth der Bauamtsassessor bei dem Königl. Kultur- 
bauamt Nürnberg Ernst Goetz, zum Bauamtsassessor bei 
dem Königl. Kulturbauanıt Nürnberg der Regierungsbau- 
meister bei dem Königl. Kulturbauamt Günzburg Ernst 
Schnerr und auf die Stelle des dem Königl. Kulturbauamt 
Ansbach beigegebenen Bauamtsassessors der Regierungs- 
baumeister bei der Königl. Regierung der Oberpfalz und 
von Regensburg Ludwig Klenk, 
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Befördert: auf die Stelle der vom 1. März d. J. an in 
etatmäfsiger Weise bei dem Königl. Kulturbauamt Kauf. 
beuren errichteten Bauamtmannstelle der mit dem Titel 
und Range eines Königl. Bauamtmanns ausgestattete Bezirks- 
kulturingenieur und Vorstand dieses Amtes Heinrich Bauer, 
zum Regierungs- und Bauassessor bei der Königl. Regierung 
von Mittelfranken der mit dem Titel und Range eines 
Königl. Bauamtmanns ausgestattete Bauamtsassessor bei der 
Obersten Baubehörde im Königl. Staatsministerium des 
Innern Gustav Bachmann unter Belassung des Titels eines 
Königl. Bauamtmanns; 

Berufen: auf die Stelle eines Bauamtsassessors bei 
der Obersten Baubehörde im Königl. Staatsministerium des 
Innern der mit dem Titel und Range eines Königl. Bauamt- 
manns ausgestattete Bezirkskulturingenieur und Vorstand 
des Kulturbauamts Donauwörth Christian Peruzzi unter 
Belassung des Titels und Ranges eines Königl. Bauamt- 
manns. 

Württemberg. 

Verliehen: der Titel und Rang eines Staatsrats dem 
Baudirektor Dr.-Ing. v. Bach, ordentlicher Professor an der 
Technischen Hochschule; 

der Titel und Rang eines Oberbaurats den Bauräten 
Straßer bei der Gencraldirektion der Staatscisenbahnen, 
Veigele, Vorstand der Eisenbahnbauinspektion Stuttgart, 
Euting bei der Ministerialabteilung für den Strafsen- und 
Wasserbau, Max Burger bei der Ministerialabteilung für das 
Hochbauwesen und Hochstetter, Gewerbeinspcktor in Stutt- 
gart sowie der Vorstand der Baugewerkschule Schmohl; 

der Rang auf der fünften Stufe der Rangordnung dem 
ordentlichen Professor an der Technischen Hochschule 
Veesenmeyer; 

der Titel und Rang eines Baurats den Eisenbahnbau- 
inspektoren Jörg, Vorstand der Eisenbahn-Maschineninspek- 
tion Stuttgart, Steudel bei der Generaldirektion der Staats- 
eisenbahnen, Reichert in Balingen und Klein in Mühlacker, 
den Bauinspektoren Daser, Landeswohnungsinspektor, und 
Dr.-Ing. Meuth bei der Zentralstelle für Gewerbe und 
Handel; 

der Titel Baurat dem Militärbauinspektor Wirth beim 
Militärbauamt Stuttgart; 

der Titel und Rang eines Eisenbahnbauinspektors den 
Abteilungsingenieuren Haas, Cailloud und Enßlin bei der 
Generaldirektion der Staatseisenbahnen, Fuchslocher in 
Efislingen und Rukwied in Geislingen; 

der Titel und Rang eines Telegraphenbauinspektors 
dem Telegrapheningenieur Otter, Vorstand der Telegraphen- 
werkstätte Stuttgart; 

der Titel und Rang eines Bauinspektors den etat- 
mäfsigen Regierungsbaumeistern Berner bei der Kultur- 
inspektion für den Donaukreis und Krafft bei der Domänen- 
direktion. 

Uebertragen: die Stelle des Vorstandes der Höheren 
Maschinenbauschule in Efslingen dem Dipl.-Ing. Hermann 
Berkenhoff, Oberlehrer an der Königlich preufsischen Ma- 
schinenbauschule in Essen, unter Verleihung des Titels 
eines Baurats. 


Baden. 


Ernannt: zum Vorstand der Kulturinspektion Tiengen 
der Bauinspektor Rudolf Nesselhauf unter Verleihung des 
Titels Oberbauinspektor. 

Versetzt: die Bauinspektoren Theodor Wagner in Kehl 
nach Karlsruhe, Robert Finner in Singen nach Kehl, Georg 
Schmitt in Basel nach Oppenau, Hans Leiner in Basel nach 
Konstanz, Wilhelm Widinger in Durlach nach Karlsruhe. 


Hessen. 


Ernannt: zum Wasserbauinspektor mit Wirkung vom 
l. April d. J. an, der Kulturingenieur Heinrich Häusel in 
Mainz; 

zu Regierungsbaumeistern die Regierungsbauführer 
Christian Beyer aus Frankfurt a M., Adolf Engel aus 


BI 
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Wimpfen a. N., Ernst Morneweg aus Bensheim a. d. Bergstr. 
und Wilhelm Seib aus Gonsenheim. 


Die nachgesuchte Entlassung aus dem Staats- 
dienste erteilt: dem ständigen technischen Hilfsarbeiter 
bei der Abteilung für Bauwesen des Ministeriums der 
Finanzen Baurat Heinrich Schöberl. 


Gestorben: Baudirektor Hermann v. Schmoller in 
Cannstatt, früher Oberbaurat bei der Generaldirektion der 
Staatseisenbahnen, Geheimer Oberbaurat Adalbert Baumann, 
früher Mitglied der Generaldirektion der Staatseisenbahnen 
in Karlsruhe, Geheimer Baurat Wilhelm Benoit, zuletzt Re- 
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gierungs- und Baurat bei der Regierung in Köslin, Regierungs- 
baumeister a. D. Theodor Schölvinck, Geschäftsführer des 
Wasserwerks des Landkreises Aachen, Regierungsbaumeister 
Othmer, Vorstand des Militärbauamts Spandau IV, und Bau- 
rat Paul Baas, früher Lisenbahnbauinspektor bei der General- 
direktion der Staatseisenbahnen in Stuttgart. 


K. Technische Hochschule Stutigart. 


Die Einschreibungen für das Sommerhalbjahr beginnen 
am 15. April. Aufnahmebedingungen unentgeltlich; das vollständige 
Programm gegen Einsendung von 50 Pf. (Ausland 60 Pf.). 


Bücherschau 
Neuerungen auf dem Gebiete der Unterwassertunnels. Von Oelmotoren in Viertakt- und Zweitaktbauart. Entwurf, Be- 
Privatdozent Dr- Jng. Fritz Steiner, Wien. Wien 1913. rechnung und Bau der Glühkopfmotoren, Hochdruck- 


Verlag für Fachliteratur G. m. b. H. Preis 2 Kr. 

Der Verfasser, welcher das Fachgebiet der für Strafsen- 
und Bahnverkehr bestimmten Unterwassertunnels schon seit 
längerer Zeit literarisch bearbeitet und sein diesbezügliches 
Urteilsvermögen durch wiederholte Studienreisen und eigene 
Mitarbeit gefestigt hat, macht uns in seiner Arbeit mit den 
in den verschiedenen Teilen der Welt bisher benutzten 
Arbeitsverfahren zur Herstellung der genannten Bauwerke 
in kurzer, aber übersichtlicher und allseitiger Weise be- 
kannt. Dabei gibt er allenthalben für den weitere Auf- 
klärung suchenden Leser geeignete Quellen an. 

Auch in Deutschland haben die Unterwassertunnels 
Aussicht auf weitere Verbreitung. Bei Untergrundbahnen, 
wie z.B. in Berlin, bedeuteten sie eine von selbst gestellte 
Aufgabe, deren Lösung unumgänglich war. Im Strafsen- 
verkehr mit endseitigen Aufzügen stellen sie aber zugleich 
— wobei die Not zur Tugend wird — bezüglich der Gesamt- 
anlage eine wirtschaftliche Lösung dar. Nach den guten 
Erfahrungen mit dem Hamburger Elbtunnel will man z. B. 
zwischen Mannheim und Ludwigshafen und zwischen 
Düsseldorf und Oberkassel unter dem Rhein Strafsentunnels 
bauen. Dabei werden auch Landesverteidigungsinteressen 
geltend gemacht, da ein Tunnel nicht so leicht zerstört 
werden kann, wie eine Brücke. Stg. 


Die Gaskraftmaschinen. Kurzgcfafste Darstellung der 
wichtigsten Gasmaschinen-Bauarten. Von Ingenieur Alfred 
Kirschke, Lehrer an den städtischen gewerblichen 
Schulen zu Kiel. 2. Auflage. 2. Teil: Grofsgasmaschinen, 
Rohölmotoren (Dieselmotor) und die Gasturbine Mit 
65 Textabb. und 3 Tafeln. (Sammlung Göschen No. 651.) 
Berlin und Leipzig 1913. G. J. Göschen’sche Verlags- 
handlung G. m. b. H. Geb. 90 Pf. 

Das Werkchen enthält einen knapp gehaltenen Gesamt- 
überblick über die Entwicklung des Gaskraft- und Oel- 
maschinenbaues unter Benutzung der umfangreichen Literatur, 
welche die letzte Zeit gebracht hat. L. B. 


Die Grundzüge der Werkzeugmaschinen und der Metall- 
bearbeitung. Ein Leitfaden von F. W. Hülle in Dort- 
mund. Mit 208 Textabb. Berlin 1913. Verlag von Julius 
Springer. Geb. 5 M. 

Der rühmlichst bekannte Verfasser des gröfseren Lehr- 
buches über: „Die Werkzeugmaschinen und ihre Konstruk- 
tionselemente“ gibt in dem vorliegenden Leitfaden einen 
Ueberblick über die Grundlagen des behandelten Gebietes. 
Nachdem die verschiedenen Getriebe und Elemente der 
Werkzeugmaschinen besprochen sind, wird ihr Aufbau im 
einzelnen erörtert. Ein weiterer Abschnitt behandelt die 
Arten der Metallbearbeitung und die Grundlagen für die 
Berechnung der Werkzeugmaschinen. 

Das Buch kann wegen der Klarheit der Darstellung 
und der vorbildlichen Uebersichtlichkeit der zahlreichen 
Abbildungen empfohlen werden. Br. 


motoren (Diesel u. a.) sowie deren Verwendung bei 


Motorlokomobilen, Schiffen, Motorlokomotiven, Trieb- 
wagen, Strafsenwalzen. Bearbeitet von H. llaeder, 
Ingenieur, Wiesbaden. 2. Auflage. Zwei Bände. Wies- 


baden 1913. Verlag von Otto Haeder. 
Band 2: geb. 15 M. 

Haeders Hilfsbücher für die verschiedenen Gebiete des 
Maschinenbaues sind bekannt. Die 2. Auflage des Buches 
über die Oelmotoren bietet in zwei stattlichen, aber doch 
handlichen Bänden alles Wissenswerte und Nötige bezüglich 
des derzeitigen Standes, auch der neueren Erscheinungen, 
auf dem Gebiete des Oelmotorenbaues. Den konstruierenden 
und ausführenden Ingenieuren wie den angehenden Tech- 
nikern in diesem Zweige werden eine Menge von praktischen 
Ausführungen vorgeführt in recht übersichtlicher Einteilung 
und doch gedrängter Anordnung, die das Zurechtfinden 
dem Suchenden leicht gestattet. Der zweite Band enthält 
eine besonders reiche Sammlung von ausgeführten Einzel- 
heiten mit vielen Mafsangaben, und selbst die anhangsweise 
gegebene Bildersammlung wird mitunter nicht unwillkommen 
erscheinen. Es kann dem Verfasser die Anerkennung aus- 
gesprochen werden, dafs mit dem vorliegenden Buche 
ein in verschiedener Ilinsicht recht nützliches Hilfsmittel 
für den Handgebrauch im praktischen Motorbau dar- 
geboten wird. —e., 


Band 1: geb. 10 M, 


Des Lokomotiv-Ingenieurs Taschenbuch. Mit zahlreichen Ab- 
bildungen. Herausgegeben von Henschel & Sohn in Cassel. 
Die bekannte Lokomotivfabrik Henschel & Sohn in 
Cassel hat ein bei seinem knappen Umfang dem Inhalt 
nach reichhaltiges Taschenbuch für Lokomotiv-Ingenieure 
herausgegeben, welches nicht nur in deutscher, sondern auch 
in französischer, englischer und spanischer Sprache erschie- 
nen ist und welches sich im In- und Ausland sehr schnell 
zahlreiche Freunde erworben hat. Dasselbe wird nicht nur 
beim Entwerfen und Bau von Lokomotiven, sondern auch 
beim Betrieb von Lokomotiven aller Art dem Betriebs- 
ingenieur wegen seines reichen Inhaltes willkommene 
Dienste leisten. 

Neben den wichtigsten Entwurfsunterlagen, welche für 
den Neubau von Lokomotiven erforderlich sind, werden die 
gesetzlichen Vorschriften, Spurwciten, Spurerweiterung, 
Schienenüberhöhung, Umgrenzungsprofile, gröfste Achs- 
stände, gröfste Achsdrucke, Zugwiderstand, Steigungswider- 
stand, Krümmungswiderstand, Beschleunigungswiderstand, 
Zugkraft, Leistung der Lokomotivkessel, beförderte Zuglast, 
Brennstoffe, Wasser- und Kohlenverbrauch, Nafsdampf und 
überhitzter Dampf behandelt. In dem Abschnitt Lokomotiv- 
Konstruktion werden in vollkommener Weise die Bezeichnung 
der Lokomotiv-Bauarten tabellarisch zusammengestellt und 
durch schematische Zeichnungen erläutert. Dieser Abschnitt 
enthält ferner wichtige Mitteilungen über gröfste Um- 
drehungszahlen, Kolbengeschwindigkeit, Bemessung der 
Dampfzylinder, ferner über Steuerungen, Rahmen, Drehge- 
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stelle, Triebwerksanordnungen, Bremsen und Tender. 
Es sind weiter angegeben die Einheitsgewichte von Loko- 
motiven und Tendern, von Eisenbahn- und Förderwagen 
verschiedener Art, die Gewichte von Röhren und geschich- 
teter Körper und schliefslich die spezifischen Gewichte. 
Zum Schlusse sind noch Umrechnungs- und Umwandlungs- 
tabellen angefügt. Den Schlufs bilden die Darstellung 
neuerer Lokomotivtypen sowie Beschreibung der Fabrik 
von Henschel & Sohn. 


Kalender für Ingenieure des Maschinenbaues 1914. Begründet 
von Zivilingenieur Rob. Conrad. 
Dipl.-Ina. H. Flatauer. 
Berlin. 
1,50 M. 

Die vorliegende 14. Auflage des Kalenders wird aufser 
durch die Vielseitigkeit und die mannigfachen praktischen 

Winke besonders wertvoll durch die dem Ingenieur wie 

auch dem Konstrukteur nur erwünschte Normalisierung der 

wichtigsten Maschinenteile. C. W. 


Herausgegeben von 
14. Jahrgang. Mit 522 Textabb. 
Verlag von W. & S. Loewenthal. Preis geb. 


Herstellung und Instandhaltung elektrischer Licht- und 
Kraftanlagen. Ein Leitfaden auch für Nicht-Techniker 
unter Mitwirkung von Gottlob Lux und Dr. C. Michalke 
verfafst und herausgegeben von S. Frhr. v. Gaisberg. 
6. Auflage. Mit 55 Abb. Berlin 1913. Verlag von Julius 
Springer. Geb. 2,40 M. 

Von dem bekannten Verfasser des Taschenbuchs für 
Monteure elektrischer Beleuchtungsanlagen erscheint der 
Leitfaden für Herstellung und Instandhaltung elektrischer 
Anlagen in sechster, umgearbeiteter und erweiterter Auf- 
lage. Er enthält übersichtliche Zusammenstellungen der 
Betriebskosten für die verschiedenen Beleuchtungsarten und 
Kraftanlagen, praktische Winke und leicht-fafsliche Be- 
schreibungen der üblichsten elektrischen Einrichtungen. Das 
handliche Büchlein kann Fabrikbesitzern, Bauherren usw. 
als kleiner Ratgeber empfohlen werden. SaF, 


Einführung in die Elektrotechnik. Unter Zugrundelegung 
der Vorlesungen Prof. Slabys bearbeitet von Otto Nairz. 
Mit 351 Textabb. Leipzig 1913. Verlag von Johann 
Ambrosius Barth. Preis 10 M, geb. 11 M. 

Das vorliegende elementar gehaltene Lehrbuch ist aus 
den Vorlesungen entstanden, die der Verfasser als Vertreter 
des beurlaubten Geh. Regierungsrats Prof. Dr. Dr-Ana, Slaby 
während 31/, Semestern an der Technischen Hochschule 
Berlin hielt. Die Unterlagen rühren zum gröfsten Teil von 
Prof. Slaby selbst her, der sich auch an der Korrektur der 
Handschrift selbst beteiligt hat. 

Den Manen des ausgezeichneten Lehrers ist das vor- 
züglich ausgestattete Werk als ein wissenschaftliches 
Denkmal gewidmet, das in fast allen Teilen von der hervor- 
ragenden Lehrkunst des Altmeisters Slaby Zeugnis er 

c 


Das moderne Beleuchtungswesen. Von Dr. H. Lux, V. B.I. 
Mit 54 Textabb. (Aus Natur und Geisteswelt, Band 433.) 
Leipzig und Berlin 1914. Verlag von B. G. Teubner. Geh. 
IM, geb. 1,25 M. 

Der Verfasser will einen Ueberblick über den gegen- 
wärtigen Stand des Beleuchtungswesens geben und die 
Grundlagen für seine Weiterentwicklung klarstellen. Er 
erläutert zu diesem Zwecke eingehend die Gesetze der 
Lichtstrahlung und zeigt dann an der Entwicklung der 
verschiedenen künstlichen Lichtquellen in sehr anregender 
Weise die Nutzanwendung wissenschaftlicher Erkenntnisse. 
Ueber die Lichtausbeute in den verschiedenen Lampenarten 
werden zahlreiche Angaben gemacht. 54 Textabbildungen 
stellen zum Verständnis wichtigerer Lampen deren wesent- 
liche Einzelheiten dar. Gl. 


Feldmessen und Nivellieren. Leitfaden für den Unterricht 
an Baugewerkschulen von Professor G. Volquardts, 
Rendsburg. 3. Auflage. Mit 38 Textabb. Leipzig und 
Berlin 1913. Verlag von B. G. Teubner. Preis geh. 80 Pf. 


Leitfaden der bautechnischen Chemie, Zum Gebrauche in 
bautechnischen Fachschulen von Professor M. Girndt, 
Oberlehrer, Neukölln. 3. Auflage. Mit 31 Textabb. Leipzig 
und Berlin 1913. Verlag von B. G. Teubner. 
1,20 M. 

Beide Leitfäden, Teile eines gröfseren Sammelwerkes 
„Der Unterricht in Baugewerkschulen“, herausgegeben vom 
Protessor M. Girndt, setzen das Wesentliche beider Dis- 
ziplinen kurz und klar auseinander, so dafs sie ebensowohl 
zum Unterricht in Baugewerkschulen als auch zum Selbst- 
studium empfohlen werden können. Dtz. 


Preis geh. 


Industrielle Betriebsführung. Von James Mapes Dodge. 
Betriebsführung und Betriebswissenschaft. Von Professor 
Dr.. Jna. G. Schlesinger. Vorträge, gehalten auf der 
54. Hauptversammlung des Vereins deutscher Ingenieure 
in Leipzig. Berlin 1913. Verlag von Julius Springer. 
Preis 80 Pf. 

Ueber eine zutrefflende deutsche Bezeichnung der 
Taylor’schen Bestrebungen hat man sich noch nicht einigen 
können. Man liest: industrielle Betriebsführung, wissen- 
schaftliche Betriebsführung, Betriebswissenschaft u.a. Be- 
richterstatter möchte vorschlagen: rationelle Betriebs- 
führung oder wenn man das Fremdwort durchaus ver- 
meiden will, Wissenschaft der zweckdienlichsten Betricbs- 
führung, obgleich nicht alles, was Taylor will, Wissen- 
schaft in unserem Sinne ist. — Die beiden Vorträge, 
die hierüber auf der 54. Hauptversammlung des Vereins 
deutscher Ingenieure in Leipzig gehalten wurden, und zwar 
von James Mapes Dodge und Prof. Schlesinger, sowie ein 
Bericht des Unterausschusses der American Society of 
Mechanical Engineers für Verwaltung — dessen Vorsitzen- 
der Dodge ist — über industrielle Betriebsführung, sind mit 
der sehr anregenden Diskussion in einem handlichen Heft- 
chen als Sonderdruck erschienen, nachdem sie bereits in 
„Technik und Wirtschaft“ im Aug.v. J. zum Abdruck ge- 
kommen waren. Es enthält goldene Worte, z. B.: „Wissen- 
schaftliche Betriebsführung ist die gewissenhafte Anwendung 
der Vorschriften, die sich aus der praktischen Tätigkeit 
erfolgreicher Leiter ergeben“; ferner über die Erspriefslichkeit 
einmütigen Zusammenarbeitens, die Uebertragung der Ge- 
schicklichkeit, die gerechte Verteilung des Mehrertrages, 
über 'Taylor’s soziale Absichten u. a. 

Das Heft sei jedem empfohlen, der sich über die 
Taylor’schen Arbeiten einen ersten Ueberblick verschaffen 
will; Niemand wird es aus der Hand legen, ohne reiche An- 
regungen empfangen zu haben, viele hoffentlich mit der 
rechten Absicht, in Taylor’s Arbeiten tiefer einzudringen; 
denn nach Taylor’s Ueberzeugung „wird es dem Volke den 
Vorrang sichern, welches das neue Prinzip in vollem Um- 
fange in seinen Industriebetrieben zuerst zur Durchführung 
bringen würde“, S. F. 


Bei der Redaktion eingegangene Geschäftsberichte, 
Broschüren und Kataloge. 
Maschinenfabrik Oerlikon, Oerlikon b. Zürich. Oerlikon- 

Mitteldruckgebläse. Broschüre No. 78. Mit Abb. 


— Zusatz- und Puffermaschinen für Akkumulatoren-Batterien. 
Broschüre No. 576. Mit Abb. 


— Der Elektromotor in der Textilindustrie. 
No. 596. Mit Abb. 


Magnet-Schultz G. m. b. H., Spezialfabrik für Elektro- 
Magnet-Apparate, Memmingen (Schwaben). Der Elektro- 


Magnet und seine Verwendung in der modernen Technik. 
Mit Abb. 


Allgemeine Elektrizitäts-Gesellschaft. Die syste- 
matische Pflege der Elektrizitätszähler. Berlin 1914. Mit 
Abb. Drucksache W 92. 

— Zähler-Fabrik. Mit Abb. Drucksache W 91. 


— Abbildungen ausgeführter Uhren-Anlagen. 
U 17. 


Broschüre 


Drucksache 
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Die geschichtliche Entwicklung der grundlegenden Anschauungen 


im Lokomotivbau 


Vortrag, gehalten im Verein Deutscher-Maschinen Ingenieure am 20. Januar 1914 
vom Professor J. Jahn, Danzig- Langfuhr 
(Mit 47 Abbildungen) 


Meine Herren! Wir besitzen heute gewisse grund- 
legende Anschauungen über die Bedingungen eines 
ruhigen Ganges unserer Lokomotiven, die nicht mehr 
angezweifelt und kaum noch erörtert werden. Diese 
grundlegenden Anschauungen sind nicht durch mathe- 
matische Erörterungen, sondern sie sind in der harten 
Schule des Erfolges und Mifserfolges gewonnen worden. 
Ich bitte Sie, mich auf einem kurzen Streifzug durch 
das Gebiet der Lokomotivgeschichte zu begleiten, um 
diese Erfolge und Mifserfolge mitzuerleben. 

Werfen wir in die Vorgeschichte der Lokomotive, 
d. h. in die Zeit vor dem Frscheitich der Rocket nur 
einen kurzen Blick! 

Wer dem Gegenstand noch nicht näher getreten 
ist, wird vielleicht erstaunt sein, in dem Bild einer 
Lokomotive aus dem Jahre 1826 (Abb. I) schon eine 
recht fortgeschrittene Technik beobachten zu können. 
Dampfdom, Rahmenbau, Kuppelstangen, die in den 
Schornstein mündende Abdampfleitung, verraten, dafs 
vieljährige Erfahrungen und Ueberlegungen bei ihrem 
Bau benutzt worden sind. Aber bei näherem Zusehen 
entdecken wir, dafs etwas wesentliches fehlt, was die 
Lokomotive erst zur Lokomotive macht — der Röhren- 
kessel. Die Lokomotive hat einen Kessel mit zwei 
Flammrohren. Sie ist von Stephenson gebaut und 
diente zur Beförderung von Kohlenzügen auf der Stock- 
ton—Darlington-Bahn. 

Abb. 2 zeigt eine ähnliche Lokomotive der gleichen 
Bahn, schräg von vorn gesehen, so dafs die alter- 
tümliche Anordnung des Kessels, der ein rückkehrendes 
Flammrohr besitzt, deutlich zu erkennen ist. 

Dieser kurze Blick in das Kindesalter der Loko- 
motive bewahrt uns vor dem Irrtum, in der Rocket 
(Abb. 3) einen gar zu unvermittelten Entwicklungs- 
sprung zu vermuten. Wir erkennen in der Abb. 1 
schon die frühere Entwicklungsstufe der Rocket. 
Aber jene Lokomotiven besafsen noch Flammrohrkessel; 
die Dampfbildung war träge. Es waren Lokomotiven 
für die langsam kriechenden Züge der Grubenbahnen. 

Das Erscheinen der Rocket im Jahre 1829 be- 
deutet mehr den Abschlufs der Vorgeschichte der 
Lokomotive, indem in ihr alles bisher Bekannte und 
Bewährte einschliefslich des 1826 erfundenen Röhren- 
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kessels zusammengefafst wird, als den Beginn eines 
neuen Abschnittes ihrer Entwicklung. Das soll heifsen: 
Sie war noch keine Dauerform. Die stark geneigten 
Zylinder veranlassen unruhigen Gang; man verringert 
ihre Neigung. Man baut also um; man baut soviel um 
an der Rocket, dafs die ursprüngliche Form wiederzu- 


Abb. 1.°) 


Stephenson 1826; Stockton—Darlingtonbahn. 


finden heute kaum mit aller Genauigkeit möglich ist. 
Es erfolgt nur eine Nachbeschaffung nach dem Muster 
dieser umgebauten Rocket. Es ist die Northumbrian- 
klasse, die sieben Lokomotiven umfafst. Stephenson 
lernt viel an der Rocket und diesen ihren sieben 
Schwestern. 

Die Frucht seiner Erfahrungen ist die schon im 
nächsten Jahre 1830 geschaffene Planetklasse. Abb. 4 
zeigt nicht die Lokomotive Planet selbst, sondern eine 
der Stephensonschen Planetklasse sehr nahestehende 
Ausführungsform vom Jahre 1834. Die Lokomotive 


*) Clement E. Stretton. The locomotive engine and its develop- 
ment 1803—1903. London 1903. Crosby Lockwood and Son. 
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wurde von der Firma Fenton, Murray und Jack- 
son an die Bahn Paris—St. Germain geliefert. Mit der 
Planetklasse ist eine ganz neue Form geschaffen, die 
erste bewährte Form, die auf Jahre hinaus genügte. 


Stockton--Darlingtonbahn 1830. 


Abb. 5 zeigt den Längsschnitt dieser interessanten Loko- 
motive, Abb. 6 den Grundrifs. Wir bewundern die ge- 
waltigen Fortschritte eines Jahres, übersehen aber 
andererseits die fehlerhafte Anordnung des Rahmenbaues 
nicht. Der in Abb. 4 sichtbare Aufsenrahmen ist nur 
als Tragrahmen gedacht, denn das Triebachslager ist 
in Richtung wagerechter Kräfte nicht nachstellbar. 
Wohl aber besitzen diese Nachstellbarkeit die in Abb. 7 


Fenton, Murray u. Jackson 1834; Paris - St. Germainbahn. 


nochmals besonders dargestellten Triebachslager der 
Innenrahmen. Die Nachstellvorrichtung ist sogar 
aufserordentlich sorgfältig durchgebildet. Da die Innen- 
rahmen durch das Lokomotivgewicht nicht belastet 
sind, so liegt der Gedanke des Konstrukteurs klar zu 
Tage. Er wollte im Aufsen- und Innenrahmen voll- 
kommen getrennte Organe für die Uebertragung der 
Gewichts- und der Zugkräfte schaffen. Das ist zweifel- 
los ein gesunder Gedanke. Sehen wir aber weiter zu. 

*) Locomotive Engineering and the mechanism of railways. 
By Zerah Colburn. London 1871. Wiliam Collins, Sons & Company. 


"1 Abb. 4, 5, 6, 7 nach L’industrie des chemins de fer. 1. und 
4. Livraison. 
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Die Innenrahmen, vier an der Zahl (Abb. 6), gehen 
vom Zylindergufsstück, das mit der Rauchkammer ver. 
schraubt ist, aus, umschliefsen mit dem erwähnten nach- 
stellbaren Lager die Triebachse, sind nun aber nicht 


All 
Abb. 3.*) 


Stephensons Rocket 1829; Liverpool— Manchesterbahn. 


zum Zugapparat durchgeführt, sondern am Stehkessel 
angeschlossen. In diesem vierfachen Innenrahmen mit 
seinem sorgfältig durchgebildeten Triebachslager tritt 
uns der grofse Irrtum jener Zeit deutlich entgegen. 
Man glaubte, der Druck des Dampfes auf den Zylinder- 
deckel und der wagerechtedurch die Pleuelstange hervor- 
gerufene Druck im Lager seien in jedem Augenblick 
gleich grofs und entgegengesetzt gerichtet und glichen 
sich daher im Rahmen aus. 
Das trifft aber nur für die 
Totpunkte zu, in denen die 
Zugkraft gleich Null ist. 
In jeder andern beliebigen 
Kurbelstellung sind jene 
beiden Kräfte verschieden 
grofs; ihr Unterschied bildet 
ja die Zugkraft der Lokomo- 
tive.) Dieser Unterschied 
beider Kräfte, die Zugkraft 
also, wird nun bei der in 
Rede stehenden Lokomotive 
durch jene Befestigung der 
Innenrahmen am Stehkessel 
auf diesen übertragen und 
mufs von diesem ihren Weg 
durch die zur Kraftüber- 
tragung ganz ungeeigneten 
Kesselträger zum Aufsen- 
rahmen und Zugapparat neh- 
men. Ein Teil der Kräfte 
wird übrigens auch durch die 
zu ihrer Aufnahme ebenso 
ungeeigneten Rauchkammer- 
träger sehr gegen die Absicht 
des Konstrukteurs in den 
Aufsenrahmen und über das 
Aufsenlager der Triebachse 
hin zum Zugapparat gelangen. 
In jedem Falle werden schäd- 
liche Momente, besonders in 
den Kesselträgern wachge- 
rufen, und der Kessel wird überflüssiger Weise in das 
Spiel der Kräfte mit einbezogen. Die hohen Unter- 
haltungskosten jener alten Lokomotiven sind sicher 
gröfstenteils durch alle diese Mifsgriffe verschuldet. 


Immerhin! Stephensons 1 A-Lokomotive war ein 
gewaltiger Fortschritt.***) 


* The Engineer. Vol. 50. London 1880. 

*) Vergl. Jahn „Der Antriebvorgang bei Lokomotiven“, Zeit- 
schrift des Vereins Deutscher Ingenieure 1907, S. 1046. 

"77 Ich bediene mich weiterhin der Bezeichnungsweise des 
Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen: Vom Schornstein be- 


ginnend werden Laufachsen mit arabischen Ziffern, angetriebene 


Achsen mit grofsen lateinischen Buchstaben gezählt. 
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Andere Lokomotivbauer 
folgten daher dem Beispiel 
Stephenson’s, wie eben schon 
die Lokomotive von Fenton, 
Murray und Jackson erkennen 
liefs. Abb. 8 zeigt die von 
Bury gewählte Form der 1 A- 
Lokomotive. Sie zeigt be- 
merkenswerte Eigenart. Die 
Zylinder sind in der Rauch- 
kammer, der Rahmen ist am 
Stehkessel befestigt und nimmt 
an seinem hinteren Ende den 
Zugapparat auf. Da eine un- 
mittelbare kräftige Verbindung 
zwischen den Zylindern und 
dem Rahmen fehlt, so werden 
Kessel und Kesselträger zur 
Uebertragung des Unter- 
schiedes zwischen Zylinder- 
deckeldruck und Lagerdruck, 
d. i. der Zugkraft, benutzt. 
Diese Anordnung ist ebenso 
und aus dem gleichen Grunde 
unzweckmäfsig, wie die vor- 
genannte. Der Stehkessel ist 
kuppelförmig überbaut. Es 
ist nur ein innenliegender 
Barrenrahmen vorhanden. 


Kaum war die I A-Loko- 
motive geschaffen, so beginnt 
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Abb. 5. 
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Längsschnitt zu Abb. 4. 


Abb. 6. 
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Grundrifs zu Abb. 4. 


schon eine Verästelung der weiteren Entwicklung. (Abb. 9). Wir stehen also an einem Scheideweg, deren 
Man beginnt auf der Liverpool—Manchesterbahn schon es mehrere in der Lokomotivgeschichte gibt. Wir 
im Jahre 1831 mit der Beschaffung besonderer Güter- können der B-Lokomotive und ihrer Entwicklung zur 


zuglokomotiven, die zunächst die Bauform B erhalten BI. 1B-Lokomotive usw. folgen; wir können der IA 
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Abb. 7. 
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Triebachslager an den Innenrahmen der Lokomotive 
Abb. 4 bis 6. 


Abh. d.) 


Ke 


Bury um 1835. 


folgen. Beide Wege führen zum gleichen Ziel, aber 
über verschiedene Stationen mit verschiedenen Aus- 
blicken über das Gebiet der Entwicklungsgeschichte 
unserer Lokomotiven.: Wir wollen die 1 A-Lokomotive 
begleiten, um an ihr, ihren Nachfolgerinnen und Wett- 
bewerberinnen die allmähliche Bildung der grund- 
legenden Anschauungen im Lokomotivbau zu be- 
obachten. 

Die 1 A-Lokomotive wird überall, wo besondere 
B-Lokomotiven vorhanden sind, als Personenzugloko- 
motive benutzt und ist als solche sehr beliebt. Sie ist die 
denkbar einfachste Lokomotive. Man fühlte, dafs man 
zu einem gewissen Abschlufs gekommen war. Die 
Lage der Zylinder bewährte sich; was war hinsichtlich 
der Zylinderlage nicht alles versucht worden: seitlich 
stehende, hinten stehende, in den Kessel eingebaute, 
hinten schräg liegende, — nun hatte man endlich das 
Richtige gefunden. Der Lauf befriedigte wenigstens so 
lange als man mit der Geschwindigkeit in bescheidenen 
Grenzen blieb. Der Röhrenkessel, gegen den der 
Rocket erheblich verbessert, erzeugte reichlich Dampf. 
Der Flammrohrkessel mit seinem gewaltigen Gewicht 
und der wegen der Rückkehr des Flammrohrs nicht 
einmal einfachen Form war überwunden, und so die 
Rückkehr von der dreiachsigen (Abb. I und 2) zur zwei- 
achsigen Lokomotive ermöglicht. Man versteht es, dafs 
manch Lokomotivbauer jener Tage meinte, nun sei es 


*) L'industrie des chemins de fer. 1. und 4. Livraison. 


an der Zeit, sich endlich mal des Gewonnenen zu 
freuen, das ewige Hin und Her mit dem Ausprobieren 
neuer Bauarten sei vorüber, jetzt sei es an der Zeit, 
sich auf die Durchbildung der Einzelteile zu werfen. 
So dachte mancher im Jahre 1830. Aehnlich hat mancher 
im Jahre 1840 und 1860 und 1880 und 1900 gedacht — 
und es ist doch immer anders gekommen. 

Zunächst also herrschte die 1 A-Lokomotive. Für 
uns ist es heute leicht, ihre Mängel zu erkennen. Der 
Stehkessel hängt über. Das Trägheitsmoment, bezogen 
auf die lotrechte Schwerpunktsachse, ist zu grofs im Ver- 
hältnis zu dem kurzen Radstand der unter dem Lang- 
kessel zusammengedrängten Achsen. Diese Stellung der 
Achsen brachte es mit sich, dafs mindestens zwei Drittel 
der Gesamtlast auf der Triebachse ruhte. Diese mufste 
ja wegen der weit ausgreifenden Innenkurbel ziemlich 
weit vor dem Stehkessel, also dicht hinter dem Schwer- 
punkt liegen. Das war eine Lastverteilung, die gewifs 
für eine möglichst weitgehende 
Ausnutzung des Lokomotiv- 
gewichts als Reibungsgewicht 
günstig war; aber die geringe 
Belastung der Laufachse war 
eine Gefahr, die noch durch 
den kurzen Radstand erhöht 
wurde. Es mufsten sich stark 
nickende Bewegungen ein- 
stellen, die die Laufachse viel- 
leicht augenblicksweise voll- 
kommen entlasteten. Wenn 
wir lesen, dafs mit solchen 
wippenden und kippenden Fahr- 
zeugen, die gerade mit der 
führenden Laufachse die Schie- 
nen oft nur eben berührten, 
Geschwindigkeiten von 50 eng. 
lischen Meilen, d. h. 80 km 
stündlich erreicht sein sollen, 
so läuft es uns doch etwas 
kalt den Rücken herunter und 
wir beginnen zu ahnen, dafs 
ein blutiges Lehrgeld gezahlt 
werden mufste, um die richtige 
Grenze zwischen mutigen 
Wagnis und rechnender Vor- 
sicht ziehen zu lernen. Auf 
der Liverpool—Manchesterbahn 
wurde man rechtzeitig aufmerk- 
sam. Schon im Jahre 1833 
lassen die Klagen über die un- 


e ae Abb. 9.*) 


Englische Güterzuglokomotive um 1834. 


ruhige Gangart der | A-Lokomotive Mercury den Ent- 
schlufs zum Umbau reifen. Gleichzeitig beobachtet man 


*) Drysdale Dempsey, Atlas of the Engravings to iliustrate 
and pictorially explain the Locomotive engine in all its phases. 
London 1859. John Weale, 
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auf der Leicester—Swanningtonbahn starke seitliche 
Schwingungen Schlingern würden wir heute 
sagen — der B-Lokomotiven Samson und Goliath, so- 
wie eine starke Schädigung des Oberbaus durch diese 
Schwingungen. 

Eine Aenderung der zu Tage getretenen Mängel 
war nicht möglich, wenn man nicht wichtige eben erst 
gewonnene Baugrundsätze, vor allem die Innenlage der 
Zylinder aufgeben wollte. Die Innenlage der Zylinder 
bedingte nämlich eine gekröpfte Triebachse, und diese 
mufste wieder vor dem Stehkessel liegen, um den 
Pleuelstangen erreichbar zu scin. Stephenson wandte 
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B-Lokomotiven beschafft. Als im Jahre 1846 die 
London—Birmingham-Bahn in der neuen London & North 
Western Co. aufging, ordneten die Direktoren dieser 
Gesellschaft an, dafs die Exprefszüge zwischen London, 
Rugby und Birminghanı von nun an durch sofort zu be- 
schaftende sechs- und achträdrige Lokomotiven befördert 
werden sollten. Bury widersetzte sich dem Auftrag 
und mufste seine Stellung verlassen. 

Die 1 A-Lokomotive ist also zunächst abgetan — 
aber es zeigt sich eine Erscheinung, die in verwandter 
Weise bei vielen Lokomotivgattungen auftritt. Was 
für einen hohen Zweck nicht taugt, kann für einen 


Abb. 10.*) 


bei der 1 A- und der B-Lokomotive das gleiche Mittel 
an, den Einbau einer hinter dem Stehkessel liegenden 
dritten Achse als Laufachse Die Umbauten, die schon 
1833 vorgenommen wurden, bewährten sich. Zwei neue 
Dauerformen von fast genau gleicher Lebensdauer 
entstanden. Aus der IA entstand die I A I-Lokomotive 
und aus der B die Bl-Lokomotive. Die Beschaffungen 
beider Bauarten werden z. B. in Deutschland bis in die 
erste Hälfte der 70er Jahre hinein fortgesetzt. Wir 
haben uns entschlossen, der Weiterentwicklung der 
1A 1-Lokomotive zu folgen, müssen zunächst aber noch 
einen Augenblick bei der 1 A-Lokomotive verweilen. 
Es gab Lokomotivbauer, die in ihr schon die Krone der 
Entwicklung sahen und sich den geschilderten Mängeln 
sowie den Vorzügen der neuen Stephensonschen 1A l- 
Bauart verschlossen. Zu ihnen gehörte Bury, der bis 
in die Mitte der 40er Jahre, zuerst als Chef der Firma 
Bury, Kurtis & Kennedy, dann als Lokomotivsuperin- 
tendent der London—Birmingham-Bahn zäh für die 
zweiachsige l.okomotive eintrat. Die Einsicht, dafs 
die Zeit der 1 A-Lokomotive für schnelle Züge vorbei 
sei, kostete, wie schon angedeutet, ihren Anhängern 
schweres Lehrgeld. Am 2. Oktober 1841 entgleiste auf 
der Strecke London—Brighton eine 1 A-Lokomotive, die 
als Vorspann einen Zug zusammen mit einer IAl- 
Lokomotive beförderte. Das Unglück hatte grofse Zer- 
störungen im Gefolge. Man entschlofs sich nun eben- 
falls, leider reichlich spät, zum Umbau der Bauform I A 
in TAI durch Zufügung einer Laufachse hinter dem 
Stehkessel. Eine besonders traurige Berühmtheit er- 
langte das Eisenbahnunglück zu Versailles vom Jahre 
1842. Die betreffende I A-Lokomotive fuhr ebenfalls 
als Vorspann. Bei der für damalige Zeit sehr hohen 
Geschwindigkeit von 65 km brach sie infolge gleich- 
zeitigen Bruches beider Achsen zusammen. Grofse 
Zerstörungen und der Verlust vieler Menschenleben 
war die Folge. Für Frankreich bricht damit die Ge- 
schichte der 1 A-Lokomotive jäh ab. Die Verwendung 
zweiachsiger Lokomotiven vor Personen befördernden 
Zügen wird gesetzlich untersagt. 

Wir sehen, wie der Uebergang zur I A 1 durch 
den Mifserfolg förmlich erzwungen wurde. Man wandte 
sich von der 1 A für Personenzüge allgemein ab. Nur 
Bury war nicht zu belehren. Unter dem Einflufs Burys 
hatte die London Birmingham-Bahn mit einer einzigen 
Ausnahme nur vierrädrige Lokomotiven, also I A- und 


*) Locomotive Engineering and the mechanism of railways. 
By Zerah Colburn. London 1871. William Collins, Sons & Company. 
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niedrigeren noch gute Dienste leisten. Als nach 
Schaffung immer kräftigerer Lokomotiven das Bedürfnis 
nach einer leichten Lokomotive für Kleinzüge wach 
wird, da greift man wieder zur IA zurück. Im Bilde 
der Adamsschen Lokomotive (Abb. 10) sehen wir daher 
einen der ältesten Triebwagen. Sie stammt aus dem 


ı Jahre 1850 und war für die Londonderry & Enniskillen 


Ry bestimmt. Erwähnenswert ist, dafs der Dampfdruck 
für jene Zeit ungewöhnlich hoch mit 120 x, d. h. 8,4 kg 
bemessen war. Allerdings erkennen wir bei näherem 


Abb. 11. 


Schichau 1880; Preufsische Staatsbahn. 


Zusehen, dafs es doch eigentlich nicht die alte 1 A ist. 
Man hat von 1830 bis 1850 viel gelernt. Der Radstand 
ist verlängert. Die Triebachse konnte dicht an den 
Stehkessel herangeschoben werden, weil dank der Ver- 
wendung von Aulsenzylindern nicht mehr auf die Aus- 
ladung der Innenkurbeln Rücksicht genommen zu werden 
brauchte. Durch Zurückverlegung der Zylinder ist das 
Trägheitsmoment der Lokomotive verringert und dem 
Kreuzkopfdruck die Möglichkeitgenommen, allzu störende 
nickende Momente wachzurufen. Die Belastung der 
Laufachse genügt uns, wenn wir die vorn angebrachten 
Wasserbehälter beachten. Der Tender enthält ein 
Abteil für Personen und eines für Gepäckbeförderung. 
Kitson, Thomson & Hewitson, auch Stephenson lieferten 
anfangs der 50er Jahre ähnliche Lokomotiven. Für 
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uns erlangt die Form der 1 A-Tenderlokomotive eine 
besondere Bedeutung, da die erste preufsische Verbund- 
lokomotive, die 1880 nach Angaben des Herrn v. Borries 
von Schichau geliefert wurde (Abb. 11), diese Form auf- 
weist. Gegenüber der Adamsschen Lokomotive ist 
eine weitere Verbesserung der Gangsicherheit durch 


Abb. 


Neubauform aus. Schon im Jahre 1834 wird die 
Patentee an die Liverpool- und Manchester-Bahn ab- 
geliefert. Abb. 12 zeigt eine Ausführung vom Jahre 
1838, die der Patentee noch fast vollkommen gleicht. Nur 
befand sich der Dom bei der Urform auf dem vorderen 
Langkesselende, während auf der Stehkesseldecke nur 


EM 


Stephenson 1838. 


Abb. 13. 


Längsschnitt zu Abb. 12. 


Verlegung der Triebachse hinter den Stehkessel er- 
zielt. Bei späteren Ausführungen, die in die Jahre 1885 
bis 1891 fallen, ist der Gepäckraum fortgelassen. Aehn- 
liche Ausführungen der Badischen Staatsbahn er- 
folgten 1882, der Oldenburgischen Staatsbahn 1885 
bis 1891. 

Wir kehren zur Stephensonschen IA 1-Lokomotive 
vom Jahre 1833 zurück. Sie war, wie wir sahen, durch 
Umbau entstanden. Da sich der Umbau bewährte, so 
führte Stephenson die Umbauform alsbald auch als 


eine Einsteigöffnung vorgesehen war. Die Lage beider 
ist hier, wie man sieht, vertauscht. Die Triebachse 
hatte bei diesen Stephensonschen 1 A 1-Lokomotiven 
keine Spurkränze, weil man Klemmen in Krümmungen 
befürchtete, eine später viel benutzte, bei uns zeitweise 


verbotene Mafsnahme, die also ein recht ansehnliches 
Alter hat. 


*) Abb. 12 u. 13 nach The principles and practice and explanation 
of the machinery of locomotive engines. London 1850. John Weale. 
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Die Betrachtung der 1 A-Lokomotive hatte uns 
überzeugt, dafs ihre Erbauer noch keine klare Vor- 
stellung über die Kraftübertragung bei Lokomotiven 
besafsen. Sie meinten, der Druck des Dampfes auf 
den Zylinderdeckel und der Gegendruck im Lager 
glichen sich restlos aus. Dieser Irrtum scheint in- 
zwischen abgestreift zu sein. Man hat begriffen, dafs 
die Zugkraft durch die Differenz beider gebildet wird, 
und dafs diese Kraft auf kürzestem 
Weg zum Zugapparat geleitet. 
werden mufls. Die Umsetzung 
dieser Erkenntnis in die Praxis 
aber erfolgt in einer Weise, die 
uns noch immer nicht befriedigen 
kann. Wie nämlich Abb. 13 er- 
kennen läfst, hat Stephenson bei 
seiner IA I-Lokomotive die Innen, 
rahmen der I A-Lokomotive, dic 
nur der Kraftübertragung dienen 
sollen, beibehalten und ebenso 
ihren Anschlufs an die Vorder- 
wand des Stehkessels und hat 
nun den Zugapparat an dessen 
Rückwand angeheftet. Die Zug- 
kraft kann nun zwar auf kürzeren 
Wege zum Zugapparat gelangen, 
aber wieder ist der Kessel der 
leidtragende Teil und wird über- 
flüssiger Weise durch Kräfte be- 
ansprucht, die mit sciner eigent- 
lichen Aufgabe nichts zu tun 
haben. 

Wir sahen, dafs die IAl- 
aus der 1 A-Lokomotive durch 
Fortentwicklung geschaffen wurde 
— sehr vorsichtig -- erst durch 
Umbau, dann erst als Neubau. 
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keit. Es galt ja nur die Belastung der hinteren Lauf- 
achse zu erhöhen. Eine weitere Steigerung der 
Leistungsfähigkeit durch Vergröfserung des Kessel- 
gewichts war damit von selbst gegeben. Schon die 
Erfahrnngen der 30er Jahre dürften zu diesem Schritt 
gedrängt haben. Die Mängel des Rahmenbaus hatten 
nichts mit der Bauform 1Al an sich zu tun und waren 
allen damaligen Bauarten gemeinsam. 


Abb. 14.) 


Die Anlehnung an die 1 A-Loko- 
motiven ist daher bei den ältesten 
1A 1-Lokomotiven eine unver- 
kennbare, fast ängstliche. Die IA-Loko- 
motive hatte Neigung zum Nicken. Nur 


wenig ändern. So schob man denn 
unter ihr hinteres Ende eine Lauf- 
achse, die aber im Ruhezustand der 
leeren Maschine so gut wie unbelastet 
war. Sie sollte eben nur die nickenden 
und wippenden Bewegungen abfangen. 
Das erscheint uns sonderbar, aber an 
das Erscheinen dieser gelungenen, durch 
Jahrzehnte bewährten Lokomotivform 
sind noch ganz andere Sonderbarkeiten 
geknüpft. Es stellt sich eine Erschei- 
nung ein, die wir häufig bei grofsen 
Fortschritten beobachten: Der Wert des 
Gewonnenen wird unterschätzt. Wir 
sehen heute in jener I A l- Lokomotive 
den Fortschritt zur Schnellzuglokomo- 
tive vollzogen. Was sollen wir dazu 
sagen, wenn eine der besten Veröffent- 
lichungen jener Zeit die Lokomotive 
als aufserordentlich geeignet für den 
Erdtransport bei Neubauten von Bahnen 
bezeichnet? 

Meine Herren! Ich glaube nicht, dafs noch jemand 
unter uns weilt, der eine Lokomotive der alten Bau- 
form 1A — ich spreche natürlich nicht von den 
neueren 1 A-Tenderlokomotiven — noch zu Gesicht 
bekommen hat. Aber an die IA Lokomotiven werden 
noch viele von uns zurückdenken können. „Spinn- 
räder“ hiefsen sie in Norddeutschland in der Führer- 
sprache. 

Mit der Schaffung der 1 A I-Lokomotive waren die 
Fehler der alten 1A-Lokomotive so gründlich behoben, 
dafs eine der brauchbarsten Dauerformen geschaffen 
war. Sie von den Mängeln der Lastverteilung, die ihr 
zunächst noch anhafteten, zu befreien, war eine Kleinig- 


diesen Mangel wollte man beseitigen 

und im übrigen an dieser trefflichen, 

endlich gefundenen Bauform möglichst 
EZ 
Gees 


Abb. 15.*) 


Forrester 1834; Liverpool Manchester-Bahn. 


Stephenson hielt fast ängstlich an der bewährten 
Form fest. Dies tritt auffällig zu Tage, wenn man die 
Bauart der Patentee (Abb. 12) mit einer über 20 Jahre. 
jüngeren im Jahre 1857 von Stephenson für die Lom- 
bardisch- Venetische Bahn gelieferten Lokomotive ver- 
gleicht (Abb. 14). 

Die wenigen Lokomotivbauer der 30er Jahre mit 
Ausnahme Burys folgen sofort dem Beispiel Stephensons 


*) John Bourne, A treatise on the steam-engine. London 1868. 
Longmans, Green & Co. 


”) Locomotive Engincering and the mechanism of railways. 
By Zerah Colburn. London 1871. William Collins, Sons & Company. 
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und führen I A I-Lokomotiven aus, aber nicht, ohne | oder österreichische Lokomotive, vielleicht aus den 
ihnen den Stempel ihrer Eigenart aufzudrücken. Solche | 60er Jahren, vor uns zu haben. So bekannt muten 
Eigenart zeigte vor allen Dingen die 1 A I-Lokomotive uns die wagerecht liegenden Aufsenzylinder an. Und 
Forresters vom Jahre 1834 (Abb. 15). Sie ist in Gefahr, | doch geschah es, wie gesagt, schon im Jahre 1834, 
dafs Forrester mit dem eben 

j erst gewonnenen Urteile 

Abb. 16.*) brach. Forresters Gedanke 
war der, eine Lokomotive zu 
schaffen, bei der das Trieb- 
werk von aufsen bequem zu- 
gänglich war. Er erreichte 
dies einmal durch die Aufsen- 
lage der Zylinder und dann 
durch die sonderbare, in der 
Abbildung sichtbare Steue- 
rungsanordnung. Die Exzenter 
arbeiteten senkrecht nach 
oben und bewegten dort einen 
Winkelhebel, der seinerseits 
den aufsen über dem Zylinder 
liegenden Schieber antrieb. 
Eine solche Lokomotive wurde 
1834 für die Liverpool-Man- 
chester-Bahn und im gleichen 
Jahre in mehreren Exemplaren 
für die Dublin—Kingston- und 
Carlisle-Bahn beschafft. Schon 
1835 erscheint auch eine 1A- 
Tenderlokomotive Forrester- 
scher Anordnung auf der 
Dublin--Kingston-Bahn. Es 
ist das die erste Tenderloko- 
motive, wenn man nicht die 


RN Sad nn E EE 775 Novelty, die Mitbewerberin 
| m | | | u. der Rocket als solche gelten 
Tayleur 1836; Paris- St. Germair-Bahn. | lassen will. 


Abb. 17.**) 
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Sharp, Roberts u. Co. 1840 Paris—Versaillesbahn. 


einer unverdienten Vergessenheit anheimzufallen. Bei Auch Forrester hatte seine Bauart aus der IA 
flüchtiger Betrachtung glauben wir, eine deutsche | entwickelt. Sie zeigte aufserordentlich unruhigen Gang 
—— = und verursachte Schienenbrüche. Man schob den Mifs- 
*) L’industrie des chemins de fer. 1. und 4. Livraison. erfolg auf die neue Gesamtanordnung. Ich glaube, mit 
"Fels Mathias, Etudes sur les machines locomotives de Sharp ' Unrecht. Der Ueberhang der Zylinder war nicht gröfser 


et Roberts. Paris 1844 L. Mathias. als bei den damaligen Innenzylinderlokomotiven, denn 
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die Aufsenrahmen erlauben, die Zylinder ziemlich dicht 
an die Mittellinie der Vorderachse heranzurücken. 
Weiter zurück konnten sie auch bei den Innenzylinder- 
lokomotiven nicht geschoben werden. Die Befestigung 
der Zylinder war eine weit bessere. Sie lagen, wie 
es die Kraftübertragung erfordert und wie es uns heute 
ganz selbstverständlich erscheint, am Rahmen. Bei den 
Innenzylinderlokomotiven jener Zeit waren sie, wie 
wir eingangs sahen, ganz unzweckmälsiger Weise mit 
der Rauchkammer verschraubt und durch einen Mittel- 
rahmen mit dem Stehkessel verbunden. Die Zugkräfte 
mufsten durch den Kessel und verursachten Schäden 
und Unterhaltungskosten. Wir müssen annehmen, dafs 
beim Bau der Forresterschen Lokomotive vielleicht 
Fehler bei der Bemessung der Einzelteile, z. B. der 
Federn, gemacht wurden. Vielleicht sind auch die 
erwähnten falschen Grundsätze über Lastverteilung in 
besonders übertriebenem Mafse gehandhabt worden, 
so dafs die hintere Laufachse fast unbelastet 
lief. Man suchte die Gangart der Loko- 
motive durch Anbringung von Gegenge- 
wichten in den Triebrädern zu verbessern, 
ein frühes Beispiel der Benutzung von 
Gegengewichten und ein lehrreiches Beispiel 
für die erzieherische Kraft des Mifserfolges. 
Auch die Gegengewichte scheinen nicht 
viel geholfen zu haben. Jedenfalls sehen 
wir mit Bedauern, dafs die Geschichte der 
Forresterschen Spielart schon mit dem Jahre 
1840 zu schliefsen scheint. In diesem Jahre 
liefert Forrester noch 1 A I- Tenderlokomo- 
tiven für die Dublin—Kingston-Bahn. Die 
Ursache für den unruhigen Gang seiner 
Lokomotiven glaubte man schliefslich in der 
Aufsenlage der Zylinder suchen zu müssen. 
Ich glaube daher nicht mit der Annahme 
fehl zu gehen, dafs sich die bekannte Vorliebe 
der Engländer für Innenzylinder 
letzten Endes aus der Nicht- 
bewährung der Forresterschen 
Lokomotiven herleiten läfst. 

Stephenson und Forrester 
hatten die beiden Hauptwege 
gewiesen, auf denen man zur 
Gewinnung immer leistungs- 
fähigerer Formen der IA 
gelangen konnte. 

Folgen wir der angebahn- 
ten Entwicklung. 

Tayleur in Warrington 
lehnt sich eng an die Stephen- 
sonsche Form an. Abb. 16 
zeigt eine Ausführung aus dem 
Jahre 1836. Der Rahmenbau 
zeigt die fehlerhafte Anordnung 
der alten Stephensonschen 
lA-Lokomotiven. 

In Deutschland ist beson- 
ders die Bauart von Sharp be- 
kannt geworden. Der Entwurf 
stammt aus dem Jahre 1831 
und wird auf viele Jahre hinaus 
den Lieferungen der Firma zu 
Grunde gelegt. Die erste 1839 
für die Badische Staatsbahn 
gelieferte Lokomotive ist eine 
solche Sharpsche Lokomotive. Sie wurde gelegent- 
lich ihres Zusammenbaues in Heidelberg im Mai 1840 
genau aufgenommen und vom Baurat Keller ver- 
öffentlich. Die Zeichnungen enthalten die kleinsten 
Einzelheiten bis zu den Kondenshähnen am Zylinder 
herunter und würden einen Neubau sofort gestatten. 
Abb. 17 zeigt eine fast gleichzeitig, im Jahre 1840 für 
die Bahn Paris— Versailles gelieferte Sharpsche Loko- 
motive, die der Badischen fast genau gleicht. Gegen- 
über den Stephensonschen Lokomotiven fällt uns der 
Be re Dom mit Federwage auf. Er enthält einen 

eglerkopf mit lotrechtem Spiegel. Die Anordnung blieb, 
auch was die Aeufserlichkeiten der Domverkleidung an- 
belangt, auf Jahrzehnte hinaus vorbildlich. Der Rahmen- 
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bau zeigt die Anordnung der Stephensonschen 1Al- 
Lokomotiven. Der Zugapparat ist also an der Rück- 
seite des Stehkessels befestigt. 

Bei einem Besuche der Liverpool—Manchester-Bahn 
lernte Stirling die oben besprochene Forrestersche 
Lokomotive (Abb. 15) kennen. Er scheint ihre Unarten 
doch nicht für unheilbar gehalten zu haben, denn er 
wird durch ihr Studium dazu veranlafst, es bei seiner 
Lokomotive vom Jahre 1838 auch mit ÄAufsenzylindern 
zu versuchen (Abb. 18). Jedoch läfst er die Aufsen- 


Abb. 18.*) 
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Vulcan Foundry 1847; Caledonian-Bahn. 


rahmen fallen, wahrscheinlich weil die Haltbarkeit der 
Kurbeln zu wünschen übrig liefs. Sollten die Zylinder 
nun nicht zu stark überhängen, so mufsten sie schräg 
angeordnet werden, um dem Laufrade aus dem Wege 
zu gehen. Wir müssen die Schräglage für einen Rück- 
schritt ansehen, denn es entstehen lotrechte Seiten- 
kräfte des auf den Zylinder wirkenden Dampfdruckes. 


*) Drysdale Dempsey, Atlas of the Engravings to illustrate 
and pictorially explain the Locomotive engine in all its phases. 
London 1859. John Weale. 

*) Abb. 19 und 20 nach The principles and practice and 


explanation of the machinery of locomotive engines. London 1850. 
John Weale. 
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Die Neigung der Lokomotive zum Nicken wird ver- 
stärkt. Diese Erkenntnis scheint sich in England sofort 
Bahn gebrochen zu haben, denn die Stirlingsche Bau- 
art findet hier keine grofse Verbreitung. Wir werden 
aber sehen, dafs man auf dem Festland schräge Aufsen- 
zylinder länger ausführt, als es gut war. Uebrigens 


stammt die Idee von Norris, dessen Lokomotiven wir 
noch begegnen werden. 


Abb. 20. 
Ir 


Zylinderbefestigung der Lokomotive Abb. 19. 


Abb. 21.) 


1864; Caledonianbat.n. 


Abb. 19 zeigt eine der wenigen britischen Loko- 
motiven Stirlingscher Form. Die Lokomotive stammt 
aus dem Jahre 1847 und ist für die Caledonianbahn 
bestimmt. Die mangelhafte Zylinderbefestigung der 
Stirlingschen Lokomotive vom Jahre 1838 ist durch 
Beigabe eines Aufsenrahmens verbessert. Der Zylinder 
ist am Innenrahmen und mittels eines unten angebrach- 
ten lotrechten Flansches am Aufsenrahmen befestigt 
(Abb. 20). Die schlechten Erfahrungen, die man natür- 
lich mit der Befestigung der Zylinder in und an der 


*) Locomotive Publishing Co., I.ondon. 
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Rauchkammer aller alten Lokomotiven gemacht hatte, 
bestimmen also jetzt zu einer fast übertriebenen Vor- 
sicht in diesem Punkt. Abb. 21 zeigt eine weitere 
Entwicklungsstufe dieser Lokomotive vom Jahre 1864. 
Die Neigung der Zylinder ist gegen die Bauform vom 
Jahre 1847 verringert. Ein Jahr später führt die Cale- 
donianbahn endlich die Lokomotive mit vollkommen 
wagerecht liegenden Zylindern ohne sonstige erhebliche 
Aenderungen des Entwurfes aus. 

Der Entschlufs, Aufsenzylinder anzuwenden, feite 
den Konstrukteur gegen die Versuchung, jene oben be- 
schriebenen von der Rauchkammer zum Stehkessel 
durchlaufenden Innenrahmen einzubauen, die, wie wir 
sahen, den Kessel in der einen oder andern Weise ins 
Kräftespiel hineinzogen. Die Lage des Zugapparates 
am Rahmen, nicht am Stehkessel, ergab sich von selbst, 
und so sehen wir in der Lokomotive der Caledonian- 
bahn, ebenso wie dies auch schon bei der Forresterschen 
Lokomotive der Fall war, die Bedingungen für eine 
einwandfreie Kraftübertragung besser erfüllt, als bei 
irgend einer der bisher betrachteten Innenzylinderloko- 
motiven. Und doch kommen auch bei Aufsenzylinder- 
lokomotiven jener Zeit grobe Verstöfse vor. Das tritt 
besonders deutlich bei den Lokomotiven der Rouen- 
bahn vom Jahre 1845, Entwurf Buddicom, hervor 
(Abb. 22). Es ist wiederum ein Innen- und Aufsen- 
rahmen vorhanden. Letzterer ist aber, wie der Quer- 
schnitt erkennen läfst, doppelt. Hierdurch ist eine ganz 
besonders gute Zylinderbefestigung ermöglicht. Der 
Vorteil dieser guten Befestigung ist aber nicht recht 
ausgenutzt, denn die Triebachse ist nicht in diesem 
Aufsenrahmen, sondern nur am Innenrahmen gelagert. 
Der Zylinderdeckeldruck, der auf den Aufsenrahmen 
wirkt, findet seinen Gegendruck also erst am Trieb- 
achslager im Innenrahmen. Die Querversteifungen 
zwischen Aufsen- und Innenrahmen werden daher 
durch sehr grofse Momente beansprucht. Zum Ver- 
ständnis des Bildes ist übrigens zu bemerken, dafs der 
mittlere Teil des Aufsen- 
rahmens vor der Trieb- 
achse herausgebrochen ge- 
dacht ist. 

Abb. 23 zeigt uns den 
Rahmen der eben vorge- 
führten Rouenbahnlokomo- 


tive nochmals. Welche 
ungeheuerliche Vielteilig- 
keit! Man beachte zuden 


die ganz überflüssige und 
schädliche feste Verbin- 
dung von Rahmen und 
Stehkessel. Es war noch 
ein weiter Weg bis zur 
Gewinnung einfacher 

Formen zu durchmessen. 

Wir kehren zur Innen- 
zylinderlokomotive zurück, 
die in England vor- 
herrschte. Die Anschau- 
ung, dafs Zylinder, Trieb- 
achslager und Zugkasten 
auch bei der Innenzylinder- 
lokomotive an einem durch- 
gehenden Rahmen ange- 
schlossen werden müssen, 
bricht sich nur sehr all- 
mählich Bahn. Nur sehr 
allmählich begreift man, 
dafs derf Kräften am Zylinderdeckel, am Trieb- 
achslager und am Zugkasten Gelegenheit zu gerad- 
linigem Ausgleich ohne die Möglichkeit, Momente zu 
bilden, gegeben werden mufs und dafs kein Kesselteil 
in dieses Kräftespiel hineingezogen werden darf. Die 
erste Einsicht, die gewonnen wurde, war die, dafs der 
Zylinder am Rahmen, nicht an der Rauchkammer zu 
befestigen sei. Aber über den Verlauf der Kräfte jen- 
seits des Triebachslagers herrschte vielfach noch eine 
Unklarheit, die uns heute schwer begreiflich ist. 

Abb. 24 zeigt eine Lokomotive aus dem Jahre 1847, 
die in England eine gewisse Berühmtheit erlangt hat 
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und mit nur unwesentlichen Aenderungen bis ın die 
60er Jahre hinein von den verschiedensten Verwal- 
tungen nachbeschafft wurde. Nach dem Namen dieser 
ersten Lokomotive sprach man von einer Jenny Lind- 
Klasse und noch vor ungefähr 20 Jahren knüpfte sich 
ein Prioritätsstreit an die Jenny Lind. Diese berühmte 
Jenny Lind ist 1847 von Wilson für die York und 
Midlandbahn gebaut und ging mit dieser Bahn 1854 
in den Besitz der Nordostbahn über. 
Lokomotiven der Jenny Lind-Klasse 
wurden 1848 für die York- und 
Berwick-Bahn geliefert. Abb. 25 zeigt 
den Querschnitt einer solchen. Die 
Wichtigkeit einer guten Zylinderbe- 
festigung war, wie man sieht, begriffen 
und wurde nun mit fast übertriebener 
Sorgfalt betrieben. Der Zylinder war 
am Aufsenrahmen und am Innen- 
rahmen angeflanscht. Es wurde also 
die bei den Aufsenzylinderlokomotiven 
bewährte und an Hand der Abb. 20 
besprochene Art der Zylinderbefesti- 
gung auf die Innenzylinderlokomotive | 
übertragen. Die Triebachse war nur 
am Innenrahmen gelagert. Aber dieser 
Innenrahmen lief nur bis zur Vorder- 
wand des Stehkessels, war hier be- 
festigt und schickte die Zugkraft durch 
ihn hindurch zum Zugapparat an 
seiner Rückwand. Das war der 
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nebensächliche Bedeutung hatte. Aber die geschicht- 
liche Entwicklung verlief anders. Die Erfolge der 
Jenny Lindklasse scheint man mit auf den Doppel- 
rahmen zurückgeführt zu haben, den man daher, wie 
wir gleich sehen werden, mit grofser Vorliebe auch 
bei richtiger Anordnung des Innenrahmens beibehielt. 

Es folgt eine Pause in der Entwicklung der LAT, 
Lokomotive. Abb. 26 zeigt eine 1862 von Egestorff 


Abb. 22.*) 
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Rahmen der Lokomotive Abb. 22. 


alte Fehler, aber die verbesserte Zylinderbefestigung 
bedeutete einen grofsen Fortschritt für die Innen- 
zylinderlokomotive. Seit wann der Innenrahmen 
bei Innenzylinderlokomotiven in richtiger Weise vom 
Zylinder zum Zugapparat durchgeführt wird, wage ich 
nicht mit Bestimmtheit zu sagen. Es scheint um die 
Wende der 40er und 50er Jahre gewesen zu sein. 
Rückfälle in den alten Fehler kamen noch lange nach- 
her vor, ebenso wie sich schon in früherer Zeit ge- 
legentlich richtige Anordnungen finden. Für uns ist 
es heute leicht, einzusehen, dafs von dem Augenblick 
an, da man den Innenrahmen bis zum Zugapparat 
durchzuführen lernte, der Aufsenrahmen nur noch eine 


1 


| 


für die Altona-Kieler Bahn gelieferte Lokomotive. Es 
ist eigentlich noch genau die 15 Jahre ältere Jenny 
Lind. Und gehen wir wieder vier Jahre weiter, so 
sehen wir in einer 1866 für die West-Lancashire ge- 
lieferten Lokomotive (Abb. 27) die gleiche Form. Auch 
die Triebachse ist bei dieser Lokomotive im Aufsen- 
rahmen gelagert. Es liegt also ein vollständiger 
Doppelrahmen vor. Der Innenrahmen wird vor der 
Laufachse sichtbar. An ihm sind die Zylinder befestigt. 
Die Lagerung der Triebachse im Aufsenrahmen 


*, Abb. 22 und 23 nach Guide du Mécanicien Constructeur et 
Conducteur de machines locomotives. Paris 1859. Paul Dupont. 
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liefs man, wie sich gleich zeigen wird, später oft Nordbahn aus dem Jahre 1881. Wir erkennen sofort, 
wieder fort. dafs inzwischen die uns heute geläufigen gefälligen 
Abb. 28 zeigt eine 1 Al-Lokomotive der englischen ` englischen Formen herausgearbeitet sind. Der Fort- 
schritt in der Gesamtanordnung 

Abb. 24.*) aber besteht darin, dafs man die 

vordere Laufachse weiter nach 
vorn geschoben hat. Der Rad- 
stand ist dadurch noch etwas 
vergröfsert, einer zu geringen 
Belastung der hinteren Laufachse 
vorgebeugt worden. Der Fehler, 
den die Erbauer der ältesten 
1 A 1-Lokomotiven machten, indem 
sie die hintere Laufachse fast un- 
belastet liefsen und nur zum Ab- 
fangen nickender Bewegungen 
benutzten, ist nun endgültig aus- 
gemerzt. Ueber der Laufachse 
wird im Hintergrund ein kräftiger 
Innenrahmen sichtbar, an dem 
die Innenzylinder befestigt sind. 
Die Gattung hat nun ihre höchste 
nn man a Asche ee Entwicklungsstufe erreicht. Sie 
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Zylinderbefestigung bei Lokomotiven der Jenny Lind Klasse; Egestorff 1862 Altona—Kieler-Bahn. 
1848 York—-Berwickbahn. 
Abb. 21”) sage, als Schnellzugloko- 


motive, und komme damit 
auf eine Erscheinung zu 
sprechen, die bei den 
meisten Lokomotivbau- 
arten wiederkehrt. Die 
einzelne Gattung wechselt 
im Lauf der Jahrzehnte all- 
mählich ihren Verwen- 
dungszweck und zwar stets 
in der Weise, dafs sie, ur- 
sprünglich für langsamer 
fahrende Züge bestimmt, 
später vor schneller fahren- 
den benutzt wird. Die 
Güterzuglokomotive wird 
zur Personenzuglokomo- 
tive, die Personen- zur 
Schnellzuglokomotive. Die 
Geschichte der 1 Al-Loko- 
motive läfst diese Entwick- 
1566; ‚West-Lancashire-Bahn. lung besonders deutlich er- 

kennen. In den dreifsiger 
Jahren wird sie zur Beförderung von Personen-, ge- 


*) The Locomotives of the North Eastern Railway 1854 — 1905, 


By J. S. Maclean. Newcastle-on-Tyne. R. Robinson & Co. Ltd. | mischten, vielfach BA VON Güterzügen benutzt. 
*) Daniel Kinnear Clark, Railway Machinery. London 1855. Viele Verwaltungen beschaffen Ja erst sehr viel später 
Blackie & Son. Vol. 2, Plates. besondere Güterzuglokomotiven. Aber das Produkt, 
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Ursprünglich für alle Zuggattungen ziemlich gleich 
aussehend, wird es von der fortschreitenden Ent- 
wicklung des Verkehrs dahin beeinflufst, dafs sich für 
Güterzüge Z, für Personenzüge V mehr und mehr über 


Abb. 28.*) 


Doncasterworks 1881; Englische Nordbahn. 


Abb. 29.**) 
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gröfsere Zugkraft Z, die die Güterzugbeförderung ver- 
langt, bedingt die Kupplung mehrerer Achsen. Die 
l Al-Lokomotive genügt also den Anforderungen des 
Güterzugdienstes nicht mehr. Die höhere Geschwin- 
digkeit der Personenzüge verlangt nur eine gewisse 
Erhöhung der Triebraddurchmesser der 1 Al-Lokomo- 
tive, die so zur ausgesprochenen Personenzuglokomotive 
wird. Dieser Vorgang ist schon um die Wende der 
30er und 40er Jahre überall vollzogen. Ein ganz 
verwandter Vorgang führt um die Wende der 60er 
und 70er Jahre bei den meisten Verwaltungen zu einer 
neuen Spaltung; der Personenzugdienst bedurfte jetzt 


Abb. 30. 


Abb. 31.*) 


Maffei 18545 Ausstellung München. 


| 
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die anfänglichen bescheidenen Werte erhebt. Das 
Bedürfnis nach einer Scheidung zwischen Personen- 
und Güterzuglokomotiven wird immer dringender. Die 


*, Locomotive Publishing Co., London. 
*) A. Borsig, Berlin 1837—1902. Festschrift zur Feier der 
5000. Lokomotive. 


gekuppelter Lokomotiven, denn die Lasten nahmen zu, 
und die Stationen rückten immer näher aneinander. 
Aber auch die Schnellzuggeschwindigkeiten nahmen zu; 
man erhöhte die Triebraddurchmesser der IAl-Loko- 


*) Heusinger von Waldegg und Claufs. Die l.okcmotiv-Maschine. 
Wiesbaden 1858. Verlag von Kreidel und Niedner. 
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motive abermals ein wenig — und eine vorzügliche 
Schnellzuglokomotive war gewonnen. Eine solche tritt 
uns in dem eben besprochenen Bild der 1A 1-Lokomo- 
tive der englischen Nordbahn entgegen. 

Der deutsche Lokomotivbau hatte mit dem 
Jahre 1841 begonnen. Dieser rühmliche Anfang knüpft 
sich an die Namen Borsig und Maffei. Die ersten Ver- 


Abb. 32. 


a1 NI 


Hartmann 1562; Sächsisch-Böhmische Bahn. 


suche Borsigs verraten amerikanischen Einflufs. (Abb. 40) 
Im Bild der Beuth, 1844 (Abb. 29), für die Berlin-An- 
halter Bahn geliefert, sind vielleicht Anklänge an 
Stirling und seine Nachfolger wahrnehmbar, aber Borsig 
findet schnell seinen eigenen Weg. Seit 1846 findet 
seine 1A1-Lokomotive mit wagerecht vor der Lauf- 
achse am Rahmen befestigten Aufsenzylindern und 
kuppelförmig überbautem Stehkessel eine gewaltige 


Abb. 33 
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Vulcan 1868; Märkisch-Posener Bahn. 


Verbreitung auf deutschen Bahnen. Die Nachbildung 
einer Borsigschen Lokomotive aus dem Jahre 1858 
steht im Verkehrs- und Baumuseum zu Berlin. Die, 
wie wir sahen, in England so beliebten Doppelrahmen 
finden wır bei deutschen Lokomotiven nicht. Allenfalls 
wird eine Versteifung zwischen Zylindergufsstück und 
der seitwärts ausladenden Rückwand des Zugkastens 
vorgenommen. Diese Anordnung war bei der preufsi- 
schen Ostbahn beliebt. Abb. 30 zeigt die Ausführung 
an einer 1867 für die Warschau-Bronberger Bahn ge- 
lieferten Borsigschen Lokomotive. Man erkennt die 
erwähnte Versteifung. Die Lokomotive ist den im 


| 
| 
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Jahre 1861 für die preufsische Ostbahn gelieferten 
Lokomotiven sehr ähnlich und gibt einen guten Begriff 
von dem Aussehen Borsigscher Lokomotiven aus den 
60er Jahren. 

Werfen wir einen Blick auf die Formen, welche 
die 1A 1-Lokomotive unter den Händen anderer 
deutscher Lokomotivbauer annahm. Abb. 31 zeigt eine 
von Maffei auf der Industrieausstellung in München 1854 
ausgestellte Lokomotive. Wir können sie als ge- 
lungene Fortbildung der Forresterschen Lokomotive 
vom Jahre 1834 auffassen. Auch der aufsen auf dem 
Zylinder liegende Schieberkasten findet sich wieder. 
Die Idee Forresters, alle beweglichen Teile nach aufsen 
zu legen, ist entsprechend den inzwischen gemachten 
Fortschritten durch Verlegung der Exzenter nach aufsen 
noch weiter ausgestaltet worden. 

Die Bauformen der Firma Hartmann in Chemnitz 
möge eine IAl-Lokomotive aus dem Jahre 1862 für 
die Sächsisch-Böhmische Bahn zeigen (Abb. 32). Dieses 
ehrwürdige Bild spiegelt besonders treu die Gepflogen- 
heit jener Zeit in formenfreudiger Ausstattung und 
romantischer Namengebung wieder. Jede Firma pflegte 
ihre eigenen Formen. Abb. 33 zeigt eine von der 
Firma Vulcan in Stettin für die Märkisch-Posener Bahn 
1868 gelieferte Lokomotive. In Aeufserlichkeiten von 
den Lokomotiven der Abb. 30, 32, 34 wesentlich unter- 
schieden, ist die Gesamtanordnung hinsichtlich Rahmen- 
bau, Zylinder- und Zugkastenbefestigung genau die 
gleiche, sodafs wir wohl von einer deutschen Bauform 
als Gegenstück zu den früher vorgeführten englischen 
sprechen können. 

Wir nähern uns dem Ende der 60er Jahre und 
damit der Zeit, in der aus den früher betrachteten 
Gründen die Weiterentwicklung der 1A 1-Lokomotive 
zur Schnellzuglokomotive einsetzt. Diese Weiterent- 
wicklung ist in Deutschland nicht so deutlich ausge- 
prägt, wie in England, schon deshalb, weil der Schnell- 
zugverkehr in Deutschland noch nicht so allgemein 
eingeführt war. Eine der grölsten 
Verwaltungen, die Oberschle- 
sische, hatte überhaupt keine 
Schnellzüge in unserem Sinne 
in ihrem Fahrplan. Sie beschafft 
daher seit 1864 nur gekuppelte 
Lokomotiven. Anders die Berlin- 
Stettiner Bahn! Ihre Courier- 
zuglokomotiven, wie man sie 
damals nannte, verrieten schon 
durch ihr gefälliges Aeulsere, 
die rund 2 m hohen Räder und 
die unternehmungslustig drauf- 
gängerischen Namen: Pallas, 
Boreas, Titan usw. den Flach- 
landrenner. Sie wurden 1870 
von Schichau gebaut und fanden 
bis 1884 im Schnellzugdienst der 
Strecke Berlin—Stargard i. P. 
Verwendung. Eine Photographie 
dieser Lokomotiven zur Her- 
stellung einer Abbildung besitze 
ich leider nicht. Einen Begriff, 
wie die zur Schnellzuglokomo- 
tive fortentwickelte 1 A 1-Loko- 
motive aussah, möge Abb. 34 
und Abb. 35 geben. Abb. 34 
stellt eine 1868 vom Vulcan für 
die Rechte Oderufer-Eisenbahn 
gelieferte Lokomotive dar. Abb.30 
zeigt die ungewöhnliche Erscheinung einer 1 A 1-Loko- 
motive mit Aufsenrahmen. Man denkt unwillkürlich 
an Forresters Lokomotive vom Jahre 1834 zurück 
(Abb. 15). Ein bewufster Zusammenhang ist natürlich 
kaum vorhanden. Die Lokomotive ist 1871 von Ege- 
storff (Strousberg) für die Kaiser Ferdinands-Nordbahn 
geliefert. 

Die Berlin-Stettiner Bahn ist die letzte, die in 
Deutschland 1 A 1-Lokomotiven beschaffte. Sie nahm 
die Beschaffung 1875 für ihr hinterpommersches Netz 
Stargard i. Pom.—Danzig vor, um auf dieser Strecke 
„Courierzüge“ einzurichten und für den Verkehr Berlin 
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— Danzig mit der über Schneidemühl—Dirschau führen- 
den preulsischen Ostbahn in Wettbewerb zu treten. 
Das kommt deutlich in den Fahrzeiten zum Ausdruck. 
Diese betrug auf der Ostbahn 10 Stunden 25 Minuten, 
auf der 43 km längeren Strecke über Stettin und 
Hinterpommern 10 Stunden 30 Minuten, also nur fünf 
Minuten mehr. Dieser Courierzugbetrieb nahm aber 
ein schnelles Ende. Er war wirtschaftlich zu jener 
Zeit noch unmöglich. Man liefs die Courierzüge Star- 
gard i. Pom.— Danzig eingehen. So verläuft die Ge- 
schichte der deutschen 
1A1-Lokomotive ohne ihr 
Verschulden unrühmlich im 
hinterpommerschen Sande. 

Meine Herren! Der 
Erfolg bleibt nie ohne 
Wettbewerb! Auch unse- 
rer 1 A 1-Lokomotive er- 
wuchsen Wettbewerbe- 
rinnen. Die amerikanischen 
billig gebauten Bahnen 
brauchten Lokomotiven mit 
guter Krümmungsbeweg- 
lichkeit. Diese Forderung 
führte früh zur Erfindung 
des Drehgestells. Da das 
Drehgestell beide Lauf- 
achsen in sich vereint, so 
ist als dreiachsige unge- 
kuppelte Lokomotive nur 
die Bauart 2A möglich. 
Wir beobachten also in 
Parallele zur Geschichte 
der europäischen IA 
die Entwicklung einer amerikanischen 2A-Lokomo- 
tive. Jervis baut schon 1832 die erste 2A-Loko- 
motive. Baldwin gibt ihr die Form der Abb. 36. Die 
Lokomotive macht einen standfesten Eindruck. Die 
Zylinder liegen innen, sodafs die Pleuelstangen zwischen 
Triebrad und schmal gehaltenem Stehkessel hindurch 
zur Kropfwelle geführt werden mufsten. Die Zugäng- 
lichkeit des Pleuelstangenlagers liefs also aufserordent- 


Abb. 35. 
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Egestorff (Stroufsberg) 1871; 


lich zu wünschen übrig. Zudem war das Reibungs- 
gewicht der Lokomotive wegen der Zurückverlegung 
der Triebachse zu gering. Die Bauart ist der 1A 1- 
Lokomotive daher nicht ernstlich gefährlich geworden. 

Eine Abänderung dieses Entwurfs, der sich des 
grofsen Beifalls der Eisenbahnmänner jener Zeit zu 
erfreuen hatte, nahm Norris vor. (Abb. 37.) Wie 
Forrester in England stellte er Zugänglichkeit aller 
Teile in den Vordergrund und legte darum die Zylinder 
nach aufsen. Zur Vergröfserung des Reibungsgı wichts 
legte er die Triebachse vor den Stehkessel. Norris 
fing 1832 an, Lokomotiven zu bauen. Die in Rede 
stehende Bauform scheint er 1835 geschaffen zu haben. 
Gölsdorf schildert in der Geschichte der Eisenbahnen 
der Oesterreich-ungarischen Monarchie, mit welcher 


Kaiser-Ferdinands-Nordbahn. 


Betriebsamkeit Norris daran ging, seiner Lokomotive 
auch in Europa Eingang zu schaffen. Er errichtete in 
Wien eine Fabrik. Drei Nachbildungen seiner Loko- 
motive verschenkte er an den Kaiser von Oesterreich, 
den Kaiser von Rufsland und den König von Frank- 
reich, welch letztere noch im conservatoire des arts et 
metiers zu sehen ist. Der Erfolg blieb nicht aus. Be- 
zeichnend ist, dafs sie auch nach England eingeführt 
wurde. Als im Jahre 1840 die Birmingham-Gloucester 
Bahn mit einer Höchststeigung von 1:37 eröffnet 


Abb. 34. 
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Vulcan 1868; Rechte Oder-Ufer-Eisenbahn. 


wurde, da glaubte man, eine solche Steigung könne 
nur von Norrisschen Lokomotiven bewältigt werden. 
Wie man zu dieser merkwürdigen Ansicht kam, ist 
heute schwer zu begreifen. Eine Lokomotive dieser 
Lieferung stellt die Abb. 37 dar. Es wird erzählt, dafs 
Züge über jene Steigung, die sogenannte Lickey incline, 
gelegentlich von sieben solcher Lokomotiven befördert 
seien. 


Abb. 36.*) 


ess e 5 = es 
aa un tl I I mem 
SE 
Gallet 


AN, 


Baldwin; um 1534. 


Die Gattung trat mit der 1 Al-Lokomotive auch 
in Deutschland in Wettbewerb. Die Eisenbahn Berlin— 
Frankfurt a. O. bezog 15 Norris-Lokomotiven. Zahl- 
reiche andere Verwaltungen sind mit ein und zwei 
Stück aufgeführt. Es handelte sich bei diesen letzteren 
offenbar um Probebeschaffungen, denen keine weiteren 
Aufträge folgten. Die Norris-Lokomotive der Berlin— 
Potsdam — Magdeburger Bahn vom Jahre 1839 zeigt 
Abb. 38. Es waren auch auf dieser Bahn nur zwei 
Stück vorhanden, und es blieb bei dieser Zahl. 

Die Norris-Lokomotiven haben seiner Zeit ein ge- 
waltiges Aufsehen erregt. Wir, denen die Erfah- 


*) Locomotive Engineering and the mechanism of railways. 
By Zerah Colburn. London 1871. Williams Collins, Sons & Company. 
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rung von sieben weiteren Jahrzehnten zur Seite steht, 
hätten ihnen kein langes Leben prophezeit. Uns wollen 
die schrägen Zylinder nicht gefallen mit ihren über- 
flüssigen lotrechten Komponenten des Zylinderdeckel- 
druckes, uns gefällt der kurze Radstand, der über- 
hängende Stehkessel und die wahrscheinlich zu geringe 
Belastung des Drehgestells nicht. Der weitere Verlauf 
der Dinge gibt uns recht. In den 30er und 40er Jahren 
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Norris 1840; Birmingham-Gloucester Bahn. 


ging die Sache noch an. Aber bei zunehmenden Zug- 
gewichten genügte das Reibungsgewicht, bei zunehmen- 
den Geschwindigkeiten die Ruhe des Ganges nicht. 
1846 stellte Norris den Lokomotivbau in Wien ein. 
Meyer in Mühlhausen versuchte, die Norris-Loko- 
motive, jedoch mit wagerecht am Rahmen liegenden 
Zylindern, mit einigen Lieferungen an österreichische 
Bahnen zu neuem Leben zu erwecken. Abb. 39 zeigt 


Abb. 38.**) 
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Norris 1839; Berlin-Potsdam Magdeburger Bahn. 


eine Ausführung für die nördliche Staatsbahn, die aus 
dem Ende der 40er Jahre stammen mag. 


Auch Borsig versuchte mit seinen allerersten, im 
Jahre 1841 gelieferten Lokomotiven die Norrisschen 
Ideen fortzubilden (Abb. 40). Aehnlich wie Stephenson 
einst die 1 A 1 aus der 1 A-Lokomotive entwickelte, 
indem er hinter dem Stehkessel dieser ‘eine Laufachse 


*) Drysdale Dempsey, Atlas of the Engravings to illustrate 
and pictorially explain the Locomotive engine in all its phases. 
London 1859. John Weale. 


*) Darstellung einer zum Transport-Betriebe auf der Berlin- 
Potsdamer Eisenbahn im Gebrauch befindlichen Lokomotive. Von 
Matthiafs, Kgl. Regierungs-Bau-Conducteur. Berlin 1841. G. Reimer. 
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einschob, so verwandelte Borsig die Norrissche 2A in 
eine 2A1l-Lokomotive. Er ging aber, wie wir im ersten 
Teil dieser Ausführungen sahen, bald zur 1A1 über 
und gab ihr klassische Formen. Immerhin ist es be- 
zeichnend für das Ansehen, das damals die Norrissche 
Bauart genofs, dafs ein Borsig zunächst an sie und nicht 
an die englischen Ueberlieferungen anzuknüpfen suchte. 
Die Norris- Lokomotiven verschwanden wieder, 
aber manche ihrer Eigenheiten blieben. Dazu 
rechne ich die Schräglage der Zylinder an der 
Rauchkammer, die da und dort en und 
wieder verlassen wird, und die Kuppelform der 
Stehkesseldecke, die sich, wenn auch in anderer 
Ausführung, bei den Borsigschen 1A 1-Loko- 
motiven der 50er Jahre findet. 


Bedeutungsvoll, beinahe verhängnisvoll, wurde 
das Jahr 1841 der 1A 1-Lokomotive. Nicht 
durch Auftauchen einer Wettbewerberin, sondern 
durch einen Verbesserungsversuch, den Stephen- 
son vornahm. Eine Erhöhung der Leistungsfähig- 
keit, so meinte Stephenson, sei nicht ohne erheb- 
liche Verlängerung der Siederohre möglich. Diese 
Verlängerung, wenn nicht zu bescheiden ausge- 
führt, gewährleiste gleichzeitig eine bessere Aus- 


U nutzung der Heizgase, denn die bisher beob- 


achteten Rauchkammertemperaturen seien zu hoch. 
Es mufste also zu einer beträchtlichen Kessel, 

verlängerung geschritten werden. Bei der bis- 

herigen Anordnung der Achsen mufste diese 

Kesselverlängerung auf sehr grofse Radstände 

führen. Darum entschlofs sich Stephenson, sämt- 
liche Achsen vor den Stehkessel zu legen. Ich 
müfste mich eigentlich genauer ausdrücken und sagen: 
Stephenson entschlofs sich, den Langkessel so weit zu 
verlängern, dafs der Stehkessel hinter die letzte Achse 
zu liegen kam. Der Radstand nämlich wurde gegen den 
der alten Lokomotiven so gut wie gar nicht geändert. 

Abb. 41 zeigt eine der ersten dieser sogenannten 
long boiler Maschinen, die mit grofsen Hoffnungen in 
die Welt gesandt und mit grofsen 
Hoffnungen von der Welt empfangen 
wurden. Die Hoffnungen wurden zu 
Schanden. Aber wenn ich eingangs 
von der Förderung des Lokomotivbaus 
durch Mifserfolge sprach, so galt das 
für keines seiner Kapitel in dem 
Mafse, we für das der long boiler- 
Lokomotive. Stephenson beging bei 
dieser Schöpfung mehrere Irrtümer. 
Zunächst steckte er die Grenze für 
die zulässige Gröfse des Radstandes 
zu eng. Er hätte die letzte Achse 
getrost hinter den Stehkessel legen 
können. Die Krümmungsbeweglichkeit 
wäre vollständig gewahrt geblieben. 
Zweitens übersah er, dafs mit einer 
Verlängerung des Kessels auch eine 
Verlängerung des Radstandes Hand 
in Hand gehen mufs, wenn nicht die 
Ruhe des Ganges empfindlich beein- 
trächtigt werden sollte. Drittens über- 
schätzte er den Vorteil der mit der 
Vergrölserung der Heizfläche nur 
durch Verlängerung der Rohre zu er- 
reichen ist. Die bisher von Stephenson gebauten Lo- 
komotiven hatten ein Verhältnis der Heizfläche zur 
Rostfläche von 50 bis 55. Es war also mit merkwürdig 
sicherem Gefühl ein Wert getroffen, den wir noch 
heute, wenigstens für schnell fahrende Lokomotiven, 
für richtig halten. Seine long boiler Lokomotive wies 
statt dessen die Verhältniszahl 79 auf. Das ist ein 
Wert, den wir heute als oberste Grenze für Güterzug- 
lokomotiven zulassen. Es mufste also eine schnelle 
Enttäuschung geben, was die vermeintlich erhebliche 
Steigerung der Leistungsfähigkeit, einen allmählichen 
Mifserfolg, was die Gangsicherheit anbelangt. Ich sage, 
einen „allmählichen“, denn die richtige Einschätzung 
der Ruhe des Ganges einer neuen Bauart ist nich 
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nach ein oder zwei Fahrten möglich. Ist die Maschine 
noch neu und das Gleis gut, so läuft sie selbst bei 
mangelhafter Gesamtanordnung leidlich, aber allmählich 
kommen die Klagen der Lokomotivmannschaft, und 
dann kommen die Klagen der Werkstatt, weil der un- 
ruhige Gang auf die Haltbarkeit dieser und jener Teile 
zurückwirkt und dann kommen die Klagen über Mifs- 
handlung des Oberbaues. Aus den späteren, nachher 


Abb. 39.*) 


zu besprechenden Entwürfen 
Stephensons geht hervor, dafs 
vor allen Dingen das Nicken der 
neuen Bauart lästig empfunden 
wurde. In England scheint man 
bald mifstrauisch geworden zu 
sein. Immerhin dauerte es auch 
dort Jahre, bis aus Einzelbeob- 
achtungen die Erfahrung wurde. 
Schliimme Ereignisse mufsten 
klärend wirken. Noch im Jahre 
1845, als der Kampf zwischen 
Breitspur der Westbahn und 
Normalspur tobte, konnte es ge- 
schehen, dafs man in diesen 
Kampf mit einer 1A 1- long boiler- 
Lokomotive eingriff. Man be- 
denke, es handelte sich um Er- 
reichung möglichst hoher Ge- 
schwindigkeiten. Die Sache ging 
böse aus. Bei einer Geschwindig- 
keit von 77 km entgleiste die 
Lokomotive und brachte den Zug 
mit zur Entgleisung. Die Loko- 
motive schlug um. 

Es war die Rede davon, wie lange es währe, bis 
sich aus vielen Einzelurteilen und Einzelbeobachtungen 
eine sichere Schätzung der Gangsicherheit bilden lasse. 
Hierzu lieferte der eben beschriebene Unglücksfall 
einen bezeichnenden Beitrag. Gooch, der bekannte 
Lokomotivsuperintendent der englischen Westbahn und 
Erfinder der nach ihm benannten Kulissensteuerung 
hatte die Unglücksfahrt auf der Lokomotive mitge- 
macht. Er berichtete, die Gangart sei vor der Ent- 
gleisung beängstigend unruhig gewesen. Der Loko- 
motivführer aber behauptete, die Maschine sei ganz 
aufserordentlich sanft gelaufen. 


ZON Norris Dampfwagen nach Bersig's 


Ganz besonders ungünstig, aber auch lehrreich, 
sind die Erfahrungen mit IA1 long boiler Lokomotiven 
mit Aufsenzylindern. Die London-Brighton and South 
coast Bahn beschaffte 1845 vier solche Lokomotiven 
und erlebte 1846 und 1847 zwei folgenschwere Ent- 
gleisungen mit ihnen. 

Für deutsche Bahnen werden die Beschaffungen 
der 1A1 mit überhängenden Stehkessel bis in die 50er 
Jahre hinein fortgesetzt. Die erste von Egestorff im 
Jahre 1846 gelieferte Lokomotive ist eine solche (Abb.42). 
Auch Borsig liefert mehrfach derartige Lokomotiven. 
Anfangs der 50er Jahre hatten sich aber die Erfah- 
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Abb. 40.*) 


Construction, 


rungen so weit geklärt, dafs man z. B. auf den preufsi- 
schen Bahnen fast alle diese Lokomotiven durch Ver- 
legung der hinteren Laufachse hinter den Stehkessel 


umbaute. Nun entstanden, da die zuletzt gelieferten 
Lokomotiven erheblich gröfsere Abmessungen als die 
vom Jahre 1841 hatten, starre Radstände von einer bis 
dahin unerhörten Gröise bis zu 4650 mm. Sie bewährten 
sich. Die Frucht dieser Mifserfolge und ihrer Heilung 


*) Heusinger von Waldegg und Claufs. Die Lokomotiv-Maschine. 
Wiesbaden 1858. Verlag von Kreidel und Niedner. 

"Il A. Borsig, Berlin 1837 — 1902. 
5000. Lokomotive. 
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aber war eine kostbare. Man kannte jetzt erstens die 
obere und untere Grenze des Radstandes. Man wufste 
jetzt zweitens, wie wertvoll ein langer Radstand und 
Unterstützung des Stehkessels für die Gangsicherheit 
sei. Man war endlich drittens im Besitz eines oberen 
Grenzwertes für das Verhältnis der Heizfläche zur 
Rostfläche. Man hat diesen oberen Grenzwert, der, 
wie gesagt, rund 80 war, Jahrzehnte hindurch beibe- 
halten. War auch die mit seiner Vergröfserung er- 
zielte Leistungssteigerung nur bescheiden gewesen, so 
war doch eine etwas bessere Ausnutzung der Heizgase 
erzielt worden. Erst um die Wende der 70er und 


Abb. 41.*), 
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Stephensons Patentlokomotive 1841. 


Abb. 42. 


Egestorff 1846; Hannoversche Staatsbahn. 


Ber Jahre ging man allgemein für schnellfahrende 
Lokomotiven auf Werte von 55 bis 60 zurück, um die 
bedrohliche ständige Steigerung des Lokomotivgewichtes 
etwas eindämmen und einstweilen noch mit dreiachsigen 
Lokomotiven auskommen zu können. 


Wegen der Umbauten, die man, wie erwähnt, 
schon früh mit den 1 Al long boiler Lokomotiven vor- 
nahm, findet man in den alten bildlichen Lokomotiv- 
verzeichnissen der Eisenbahnverwaltungen kaum noch 
eine Spur von ihnen. Ein Bild einer solchen Loko- 
motive der Altona—Kieler Bahn vom Jahre 1844, 
namens Diana, ist im Bau- und Verkehrsmuseum zu 
sehen. 


*) Felix Mathias, Etudes sur les machines locomotives de Sharp 
ct Roberts. Paris 1844 L. Mathias. 
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Für einen Stephenson bedurfte es nicht des oben 
geschilderten schweren Unfalls, um die Mängel seiner 
1A1 long boiler Lokomotive zu erkennen. Wie schon 
erwähnt, scheint vor allem das Nicken bei diesen Loko- 
motiven lästig in Erscheinung getreten zu sein. 
Stephenson glaubte es beseitigen und seine long boiler 
Lokomotive lebensfähig erhalten zu können, wenn er 
die hochbelastete Triebachse nicht zwischen, sondern 
hinter die beiden Laufachsen legte, um so ein Wippen 
der Lokomotive über der hoch belasteten Mittelachse 
zu vermeiden. So entstand im Jahre 1845 eine neue 
2A-Lokomotive mit überhängendem Stehkessel (Abb. 43). 
Welche grofsen Erwartungen 
Stephenson an diese neue Bau- 
form knüpfte, ersehen wir daraus, 
dafs er sie für den grofsen schon 
erwähnten Wettkampf bestimmte, 
der damals in Gestalt von Ver- 
suchsfahrten zwischen der Breit- 
spur der englischen Westbahn 
und der Normalspur ausgefochten 
werden sollte. Sie sollte für die 
Normalspur in die Schranken 
treten. Stephenson hielt die Bau- 
art also jeder anderen für über- 
legen. Die erste Lokomotive 
dieser Gattung (Abb. 43) war des- 
halb auch auf keiner Bahn be- 
heimatet, sondern nur für jene 
Versuchsfahrten bestimmt. Wäh- 
rend die Engländer es sonst 
liebten, ihren Lokomotiven klang- 
volle Namen zu geben, war der 
Name dieser Lokomotive merk- 
würdig kurz und prosaisch. Sie 
hiefs „Great A“. Nach Beendi- 
gung des Kampfes der Spurweiten 
ging sie in den Bestand der York- 
und Berwick-Bahn über. 

Die neue Stephensonsche 2A- 
Bauart vermochte den Kampf der 
Spurweiten nicht zu Gunsten der 
Normalspur zu entscheiden. Für 
unser Urteil ist dieser Umstand 
nicht von Belang. Es handelte 
sich dabei ja im wesentlichen um 
die Gröfse der Leistung, also um 
die Abmessungen der Vergleichs- 
lokomotiven. Für uns ist vielmehr 
von Bedeutung, dafs die neue 
Bauart zunächst mit gewissem 
Eifer bestellt wurde, dafs aber 
die Nachbeschaffungen bald aus- 
blieben. Die Lokomotive ent- 
täuschte, eine für uns selbstver- 
ständliche Erscheinung. Stephen- 
sons Lösung beseitigte das Grund- 
übel des zu kurzen Radstandes 
nicht. Wie wenig man zufrieden 
war, erhellt am besten aus einem 
Versuch der Eastern Counties Ry. 
Diese Verwaltung hatte die neue 
Bauart bis 1847 eifrig beschafft, 
Sie unterzog dann aber einige 
dieser Lokomotiven einem Umbau, wie ihn sich seiner 
Zeit aus dem gleichen Grunde die 1A- und B-Loko- 
motiven hatten gefallen lassen müssen: es wurde 
nämlich eine Laufachse hinter dem Stehkessel eingebaut. 
Damit entsteht die Bauart 2Al, auf die auch Borsig 
schon im Jahre 1841 auf anderem Wege, nämlich über 
die Norrissche 2A-Lokomotive geführt worden war 
(Abb. 40). Ihre Weiterentwicklung haben wir hier nicht 
zu verfolgen. 

Es wurden oben die Erfahrungssätze zusammen- 
gestellt, die durch die Erlebnisse mit den Stephenson- 
schen long boiler Lokomctiven Gemeingut der Loko- 
motivbauer wurden. Zu diesen gehörte die Wert- 
schätzung grofsen Radstandes für schnell fahrende 
Lokomotiven. Man sollte nun meinen, 1Al- und 2A- 
Lokomotiven mit überhängendem Stehkessel hätten da- 
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mit ein für allemal erledigt sein müssen. Und doch 
kam noch im Jahre 1862 jemand mit einem „Aber“. 
Haswell, Direktor der Maschinenfabrik der Staatseisen- 
bahngesellschaft in Wien, trat auf der Londoner Aus- 
stellung des Jahres 1862 mit seiner Vierzylinderlokomotive 
Duplex vor die Oeffentlichkeit (Abb. 44). Die Loko- 
motive hat die Anordnung der Stephensonschen Loko- 
motive vom Jahre 1846 (Abb. 43). An jeder Seite 
befinden sich aber zwei Zylinder, die 
mit einer Kurbelversetzung von 180 ° 
arbeiten. Die Lokomotive wurde mit 
Il andern gleichzeitig in Dienst ge- 
stellt, die in allen Teilen mit der 
Duplex übereinstimmten, aber nur 
die üblichen zwei Zylinder hatten. 
Haswells Standpunkt ist aus diesen 
Tatsachen deutlich zu erkennen. Er 
mifstraute der von der Gesellschaft 
gewünschten Bauart, weil er sich die 
oben ausgesprochenen Erfahrungssätze 
zu eigen gemacht hatte. Seine Schlufs- 
weise war nun die: Die Bauart ist 
sehr empfindlich gegen Störungen, 
auf die sie sofort mit Schlingern, 
Wanken, Nicken antwortet. Beseitigen 
wir den Anlafs zu diesen Störungen, 
wenigstens soweit er von den be- 
wegten Massen herrührt, und die Loko- 
motive wird hoffentlich leidlich laufen. 
Ob Haswell recht hatte oder nicht, das 
hätte kein Mensch berechnen können. 
Man kann berechnen, in welchem Mafse etwa die stören- 
den Bewegungen, die von den bewegten Massen her- 
rühren, durch Verbesserungen des Massenausgleiches 
verkleinert werden. Man kann eine gleiche Rechnung 
allenfalls anstellen über den Einflufs des gröfseren und 
geringeren Radstandes auf diejenigen Störungen, die 
vom Gleis ausgehen. Aber weil in jeder solcher 
Rechnung Annahmen stecken, so kann man niemals 
berechnen, welchen Anteil an Hundertteilen, wenn 
dieser Ausdruck erlaubt ist, die einzelne Störung, z. B. 
die durch die Gestängemassen verursachte, an der ver- 
wirrenden Gesamtheit aller Störungen hat. Wenn 
ich daher auf der Lokomotive stehe und mich über das 
Schütteln und Rütteln, Dröhnen und Klirren, Summen 
und Brummen ärgere, so bin ich ganz aufser stande, 
mir klar zu machen, wie und wo es nun etwa bei ver- 
bessertem Massenausgleich oder längerem Radstand 
weniger brummen, klappern und dröhnen wird. 

Hierin liegt die Bedeutung des Haswellschen Ver- 
suches. Nicht des Versuches, bei dem die Duplex und 
eine ihrer Genossinnen mit nur zwei Zylindern in 
Ketten aufgehängt wurde. Was dabei zu Gunsten der 
Duplex herauskommen mufste, hätte man berechnen 
können. Auch nicht des Versuches mit der Lokomotive 
im Paradezustand an der Spitze des Versuchszuges auf 
sorgfältig ausgewählter Strecke. Wohl aber des oder 
vielmehr der zahlreichen Versuche, die den tagtäglichen 
Dienst der Lokomotive in der Hand ihres Führers und 
ihres Heizers ausmachen, bei jedem Wetter, jedem 
Unterhaltungszustand der Maschine und der Strecke. 
Werfen wir, bevor wir uns mit den Ergebnissen be- 
schäftigen, noch einen Blick auf die Duplex. Sie zeigt 
hinsichtlich Massenverteilung und Radstand eine noch 
ungünstigere Anordnung als die Stephensonsche ZA. 
ebe Bei dieser lagen wenigstens die schweren 
GE dem Maschinenschwerpunkt nah. 

ier hängen sie vorn über. Die Duplex zeigt da- 
gegen hinsichtlich Massenausgleichs die denkbar 
günstigsten Verhältnisse. Sie besitzt an jeder Seite 
zwei gleich schwere um 180° gegeneinander arbeitende 
Gestängemassen, die fast in einer Ebene liegen. 

Und das Ergebnis? Schon der Bericht über die 
eigentlichen Versuchsfahrten klingt lau. Dann wird es 
ganz still. Der Lokomotivbauer aber war um eine 
weitere wertvolle Erfahrung bereichert; er wulste jetzt, 
welche Rangstufen den verschiedenen Mitteln zur Ver- 
besserung der Gangsicherheit zu erteilen seien. Dals 
es in erster Linie gelte, den Radstand grofs, in zweiter, 
das Trägheitsmoment um eine lotrechte Achse klein zu 
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halten und dafs erst in dritter Linie die Vollständig- 
keit des Massenausgleichs mitspreche. Dafs dieses 
Mittel andererseits nicht unterschätzt werde, dafür 
sorgte die Erinnerung an die Forrestersche Lokomotive 
vom Jahre 1834. 

Auf die Betrachtung der Stephensonschen 2A- 
Lokomotive vom Jahre 1845 hatte ich sogleich die der 
2A Duplex vom Jahre 1862 folgen lassen, weil letztere 


Abb. 43.*) 


ag 


Stephenson 1845; für den „Kampf der Spurweiten‘‘ bestimmt; 


später York-Berwick-Bahn. 


Abb. 44.**) 


Cail 1855; Französische Nordbahn. 


als eine Fortbildung der ersteren angesehen werden 
mufs. Rein zeitlich betrachtet, steht der 2 A -Lokomo- 
tive Stephensons eine andere Wettbewerberin viel 


*) Daniel Kinnear Clark, Railway Machinery. London 1855. 


Blackie & Son. Vol. 1, Text. 

*) Mitteilungen über die zur Londoner Ausstellung im Jahre 
1862 von der K.K. priv. österr. Staats-Eisenb.-Ges. gesendeten 
Gegenstände. Wien 1862. 


"H Amedece Guillemin, Les chemins de fer. Paris, Librairie 
Hachette & Cie. 
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näher. Schon im Jahre 1846 nämlich taucht eine Bauart 
auf, die weit über die Fachkreise hinaus bekannt wurde 
und als der Inbegriff der Schnellzuglokomotive galt. 
Es war die 2 A-Lokomotive des englischen Ingenieurs 
Crampton. Cramptons Lokomotive ist Wettbewerberin 
der 1 Al-Lokomotive nur für einen, freilich einen sehr 
wichtigen Verwendungszweck, nämlich den reinen 
Schnellzugdienst.e Die weit zurückliegende, daher 
wenig belastete Triebachse läfst diesen Sonderzweck 
erkennen. Mit dieser Einschränkung aber 


Abb. 46. 


Maschinenbauanstalt Karlsruhe 1857; 
Magdeburg-Leipziger Bahn. 


Abb. 47.*) 


Stephenson 1851; Folkestone Klasse der englischen Südostbahn. 


Cramptonlokomotive die erfolgreichste Wettbewerberin 
der 1 Al-Lokomotive gewesen. Sie hat in Frankreich 
und Süddeutschland eine sehr bedeutende Verbreitung 
gefunden. Abb. 45 zeigt eine Crampton-Lokomotive 
der französischen Nordbahn vom Jahre 1855. Man 
liest aus dem Bilde sofort die Ursachen des Erfolges 
heraus. Es war vor allen Dingen das entschlossene 
Zurückgreifen auf den langen Radstand und die Ver- 
meidung überhängender Zylinder. Man kommt mühelos 
zu dieser Erkenntnis, wenn man sich die Mifserfolge 
der Stephensonschen long boiler Bauform vom Jahre 1845 
und der Duplex vergegenwärtigt. Man wundert sich, 
wenn man hört, dafs Crampton selbst einen ganz 


*) Alfred Rosling Bennett. 
Cassell & Comp. Ltd. 


Historic locomotives. London 1906. 


ist die 
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andern vermeintlichen Vorzug seiner Lokomotive in 
den Vordergrund rückte. Ér betrachtete die tiefe 
Kessel- und Schwerpunktlage seiner Lokomotive, er- 
möglicht durch die Verlegung der Triebachse hinter 
den Stehkessel, als das wichtigste Unterpfand für er- 
höhte Gangsicherheit. Das war ein Irrtum. Es würde 
nun in die Disposition dieser Ausführungen wunder- 
schön hineinpassen, wenn berichtet werden könnte, 
dafs die Erfahrungen mit der Crampton -Lokomotive 
zur Behebung dieses Irrtums führten. Aber die ge- 
schichtliche Entwicklung vollzieht sich leider nicht 
immer nach einer wohl durchdachten Stoffeinteilung. 
Das Urteil über Ursache und Wirkung reift langsam, 
wenn es sich um so verwickelte Vorgänge handelt, wie 
sie bei der Gangsicherheit einer Lokomotive mit- 
sprechen. Die Crampton-Lokomotive gehörte längst 
der Vergangenheit an, als endlich die Ueberzeugung 
von der Unschädlichkeit hoher Schwerpunktslage All- 
gemeingut wurde. 

Ich kann mich bei der Besprechung der Crampton- 
Lokomotive kurz fassen. Gaiser hat uns eine ausge- 
zeichnete Beschreibung ihres Lebensweges beschert. 
Betrachten wir daher nur die Hauptstationen dieses 
Weges. Man wandte sich, nachdem die Scheu vor 
dem Neuen überwunden, mit gröfstem Eifer der 
Crampton-Lokomotive zu. Fast alle namhaften Loko- 
motivbaufirmen jener Zeit gehen an ihre Ausführung 
heran; Stephenson in England, Borsig, Wöhlert, 
Egestorff, Maffei, die Maschinenbauanstalten Karlsruhe 
und Efslingen in Deutschland, Cail, Schneider-Creuzot 
in Frankreich. Eine jede drückt dem Gesamtentwurf 
den Stempel ihrer Eigenart auf. Ein Bild mannig- 
fachster Bauarten entsteht. Es möge genügen, in 
Abb. 46 nur noch eine Ausführung der Maschinenbau- 
anstalt Karlsruhe, 1857 für 
die Magdeburg—Leipziger 
Bahn gebaut, vorzuführen. 

Dem Erfinder scheint es 
bald zum Bewulstsein ge- 
kommen zu sein, dafs die 
tiefe Schwerpunktlage nicht 
der Hauptvorzug seiner Bau- 
art sei. Das müssen wir 
daraus schliefsen, dafs er von 
der starken Betonung dieses 
Grundsatzes später zurück- 
kam, um eine Neuerung an 
seiner Lokomotive vorzu- 
nehmen, die ihm als Eng- 
länder ganz besonders wichtig 
erscheinen mufste. In der 
bisherigen Form war die 
Crampton-Lokomotive ja nur 
als Aufsenzylinderlokomotive 
denkbar. Wie Crampton die 
Verwendung von Innenzylin- 
dern ermöglichte, zeigt das 
Bild der 1851 in London aus- 
gestellten Folkestone (Abb.47). 
Die Innenzylinder arbeiten 
auf eine Blindwelle. Diese 
treibt mit den Aufsenkurbeln 
die Triebachse an. Der 
Massenausgleich ist ein guter, 
weil Innen- und Aufsenkurbel um 180 Grad gegen- 
einander versetzt sind. Da die Aufsenlage der Zylinder 
nicht mehr stört, so kann die zweite Laufachse der 
ersten genähert und so die Belastung der Triebachse 
verbessert werden. Die Arbeit der Steuerung wird 
vom Federspiel nicht beeinflufst, weil sie von der im 
Rahmen festliegenden Blindwelle aus angetrieben wird. 
All das waren gewaltige Vorteile. Auch die preufsische 
Ostbahn entschlofs sich zur Beschaffung von neun 
Lokomotiven dieser Bauart. Eine wurde von Stephenson, 
die acht weiteren von Wöhlert im Jahre 1852 geliefert. 
Auf Probefahrten wurde selbst bei Geschwindigkeiten 
von 90 bis 102 km stündlich kein unruhiger Gang fest- 
gestellt. Aber als die Maschinen ein gewisses Lebens- 
alter erreicht hatten, nahmen die Brüche der Blindwelle 
in beängstigender Weise zu. Man hätte ihrer durch 
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sorgfältigere Wahl der Abmessungen und besseren 
Baustoff wohl sicher Herr werden können. Mit Be- 
dauern sehen wir 1871 die letzte dieser verbesserten 
Crampton- Lokomotiven der Ostbahn ins alte Eisen 
wandern. 

Crampton-Lokomotiven überhaupt sind bis 1864 
neu gebaut worden. 1 A I-Lokomotiven in Deutschland, 
wie oben gezeigt, bis 1875, in England bis tief in die 
90er Jahre hinein. Diese Zahlen sprechen für sich. 
Die 1A I-Lokomotive ist auch im Wettbewerb mit der 
Crampton-Lokomotive Siegerin geblieben. Die zu 
geringe Triebachsbelastung bei den gewöhnlichen 
Crampton-Lokomotiven, Mifstrauen gegen die Blindwelle 
bei der verbesserten Form sind die Ursache dieses 
Ausganges. 
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Von einem eigentlichen Mifserfolg der Crampton- 
Lokomotive kann natürlich nicht die Rede sein. Drum 
kann man auch nicht von Lehren sprechen, die sich 
an solchen Miiserfolg geknüpft hätten. Wohl aber sind 
die älteren Erfahrungen von den Vorzügen groisen 
Radstands und geringen Trägheitsmomentes durch die 
Geschichte der Crampton-Lokomotive bestätigt und er- 
härtet worden. | 

Wir sehen also die IAl, das Spinnrad, alle 
Wettbewerberinnen überleben. Sie wird schliefslich 
verdrängt nicht wegen grundsätzlicher Mängel, son- 
dern weil die erforderlichen Zugkräfte und Kessel- 
leistungen wegen der ständig zunehmenden Anforde- 
rungen des Betriebes nicht mehr mit ihr erzielt werden 
konnten. 


Verein Deutscher Maschinen-Ingenieure 
Versammlung am 17. Februar 1914 
Vorsitzender: Herr Ministerialdirektor Dr.-Ing. Wichert, Exzellenz — Schriftführer: Herr Baurat L. Glaser 
(Mit 2 Abbildungen) 


Nach Eröffnung der Versammlung teilt der Vor- 
sitzende mit, dafs der Herr Minister der öffentlichen 
Arbeiten genehmigt hat, dafs die von den Herren 
Regierungsbauführern Dipl.-Ing. Konrad Blaesig und 
Otto Becker herrührenden Bearbeitungen der Beuth- 
aufgabe 1913, betreffend: „Entwurf einer Vereinigten 
Eisen-, Stahlformgufs- und Bronzegiefserei“ als häus- 
liche Probearbeiten für die Staatsprüfung im Maschinen- 
baufache angenommen werden. Die dritte Arbeit ist 
nicht für annahmefähig befunden worden, was wohl 
hauptsächlich seinen Grund darin hat, dafs dieselbe 
nicht fertiggestellt ist. 

Der Ausschufs des Studentenverbandes an der 
Königlichen Technischen Hochschule zu Berlin als 
Verband Deutscher Technischer Hochschulen, Vorort 
Berlin, hat an den Verein die Anfrage gerichtet, ob 
wir es für zweckmäfsig halten, dafs an allen Technischen 
Hochschulen des Deutschen Reiches zum Diplom- 
Hauptexamen die gleiche Anzahl von Semestern nach- 
gewiesen werden muls. Der Vorstand hat hierauf in 
etwas ausführlicherer Form geantwortet, dafs die 
Bedingungen für die Zulassung zur Diplom-Haupt- 
prüfung an sämtlichen Hochschulen des Deutschen 
Reiches dieselben sein sollten. Die geringste Zahl 
der nachzuweisenden Studiensemester wie auch die 
Dauer der praktischen Arbeit sollte überall gleich 
bemessen sein. Ebenso sollten im Interesse der Frei- 
zügigkeit der Studierenden die an die Diplom- 
Vorprüfung gestellten Anforderungen im wesentlichen 
überall dieselben sein, so dafs das Studium an einer 
anderen Hochschule ohne irgend welche Störung fort- 
gesetzt werden kann. 

Vom Verband Deutscher Architekten- und Ingenieur- 
Vereine, Berlin, ist eine Einladung zur Beteiligung an 
den Verhandlungen über die Maisnahmen zur Ver- 
besserung des schiedsrichterlichen Verfahrens nament- 
lich für die technischen Interessentenkreise ergangen. 
Die Herren Baurat Glaser und Oberbaurat a. D. 
Scheibner werden im Namen des Sie an diesen 
Besprechungen teilnehmen. 

Demnächst spricht Herr ehem: Baurat Kuntze, 
Berlin, über das Buch 


Inokuty Technical Papers. 


Herr Geheimer Baurat Kuntze, Berlin: Meine 
Herren! Dem Vereir Deutscher Maschinen-Ingenieure 
wurde kürzlich von Herrn Inokuty, Professor der 
Akademie in Tokio, ein Werk seiner technischen Vor- 
träge überreicht und unser Herr Vorsitzender nahm 
das Geschenk als ein Zeichen, dafs unser Verein sich 
auch im fernen Auslande Geltung verschafft habe. 

Dieses Buch, teils in englischer, teils in japanischer 
Sprache verfafst, enthält 43 Aufsätze über technische 
und mathematische Fragen, über Maschinenteile, Festig- 
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keitsversuche und anderes. Die meisten Ausführungen 
weichen nicht von den Anschauungen in unseren aka- 
demischen Nicederschriften ab; aber immerhin ist es 
interessant, dem Gedankengange dort zu folgen, wo er 
sich für uns fremdartig weiterspinnt. Zum Beispiel sind 
in zwei Aufsätzen japanische Hölzer auf Scherfestigkeit 
untersucht und zwar sind die Probekörper so gestaltet, 
dafs die Bruchfläche in die Richtung der Holzfaser 
fällt, also die geringste Festigkeit des Holzes er- 
mittelt wird. 

Vor einem Jahre hielt Herr Dr. Weiskopf an 
dicser Stelle einen Vortrag über Harthölzer für den 
Eisenbahnwagenbau, in dem er ausführlich über die 
Festigkeitseigenschaften japanischen Eichenholzes sprach. 
Die Zonen der geringsten Festigkeit des Holzes wurden 
damals nur bei einigen Druckversuchen gestreift, bei 
denen die Holzwürfel so unter der Presse lagen, dafs 
das Holz sich in Jahresringe auflöste. 


Professor Inokuty macht 
seine Versuche an FHolzklötzen 
eigenartiger Form, durch welche 
die Zusammenpressung der Holz- 
faser durch den Druckstempel 
ohne Einflufs auf die Zerstörung 
in der Spaltfläche bleibt (Abb. 1.). 

Aufserdem wird auch noch 
die Biegungsfestigkeit der glei- 
chen Körper untersucht, d. h. 
die Biegungsfestigkeit des Hirn- 
holzes. Freilich sind die Ergeb- 
nisse dieser Versuche nicht sehr 
überzeugend, denn der Probe- 
körper stellt einen Balken dar, 
dessen Höhe doppelt so grofs ist als die Entfernung 
der Auflager. Als Vergleichszahlen haben sie aber 
immerhin einen gewissen Wert. 


Aus mehreren Versuchen sind im Durchschnitt 
folgende Zahlen gefunden: 


Sugi (Zeder) Biegungsfestigkeit 29,5 kg für I qcm 
Scherfestigkeit nicht weniger als 583 „ „ 1, 
Hinoki (Zypresse) Biegungsfest. nicht weniger als 32,7 kg 

Scherfestigkeit nicht weniger als 66,2 ý 


Matsu (Kiefer) Biegungsfestigkeit . EE o e Am 
Scherfestigkeit nicht weniger als 68,8 j 


Keyaki (Eiche) Biegungsfestig. nicht weniger als 54,4 
Scherfestigkeit f 110,2 ke 


Die Zahlen der E EE der Hirn- 
holzkörper ergeben durchweg ein Zehntel der Festigkeit, 
welche die Biegungsversuche von Dr. Weifskopf mit 
Langholz ergeben haben. Japanisches Kiefernholz und 
Eichenholz ist dem unserigen im Aussehen durchaus 
ähnlich und technisch als gleichwertig zu erachten. 


Abb.1. Versuchskörper. 


mm 
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Die Bruchflächen verlaufen in den Probekörpern ` 


in der Richtung der Holzfaser, die Bruchlinien auf 
den llirnflächen laufen mit den Jahresringen parallel 
oder senkrecht dazu, wie auch die Probekörper aus 
dem Stamm geschnitten sein mögen. (Abb. 2.) 


LA 
NIA 


Së 
EL 


Bruchlinie. 


Abb.2 Abscherlinsen. 


Ein längerer Aufsatz behandelt die Theorie der 
Zentrifugalpumpen und auch sonst ist manches Bemer- 
kenswerte in dem Buche enthalten. 

Die interessanten Mitteilungen des Ilerrn Vortra- 
genden werden beifällig aufgenommen. 


| 
| 


) 


Der Vorsitzende dankt im Namen des Vereins und 
erteilt Herrn Direktor W. Hildebrand, Berlin-Lichter- 
felde, das Wort zu seinem Vortrage über: 


Die bei den Bahnen der Vereinigten Staaten von 
Nordamerika in Gebrauch befindlichen Druckluft- 
bremsen. 


Der Vorsitzende dankt im Namen des Vereins dem 
Herrn Vortragenden für den hochinteressanten, durch 
zahlreiche Liichtbilder ergänzten Vortrag, welcher grolsen 
Beifall fand. Der Vortrag soll später veröffentlicht werden. 

Die Abstimmung hat die Aufnahme folgender 
Herren als ordentliche Mitglieder ergeben: Gerhard 
Harwig, Dr Aua, Maschinenfabrikant, Berlin, Johannes 
Hölzel, Ingenieur, Halle a S, Curt Westphal, 
Dipl.:Inag., Regierungsbauführer der Königl. Sächs. 
Staatseisenbahn, Dresden-A. 

Als aufserordentliches Mitglied: Herr 
Baecker, k. k. Statthalterei-Bauadjunkt, Wien. 

Die Niederschrift der Versammlung vom 20. Januar 
1914 ist genehmigt. i 


Richard 


Schwimmkran von 250 t Tragfähigkeit für den Panamakanal 


von Regierungsbaumeister F. Gutbrod in Berlin 


(Mit Abbildung) 


„Billig und schlecht“! So lautete das Stichwort, 
das einst für die Erzeugnisse deutscher Industrie auf 
der Weltausstellung in Philadelphia im Jahre 1876 ge- 
prägt worden war und Deutschlands internationalem 
Wettbewerb mehr als ein Jahrzehnt schweren Schaden 
zugefügt hat, nicht nur in den Vercinigten Staaten, 
sondern auch auf unserem Festland. Gewaltiger An- 
strengungen hat es bedurft, um diese Scharte auszu- 
wetzen und deutscher Technik auf dem Weltmarkt den 
ihr zukommenden Platz neben anderen Ländern zu 
sichern. Trotz der hohen amerikanischen Zollsätze 
von 45 vll: des deklarierten Wertes auf Maschinen- 
teile hat unsere Industrie namentlich seit Anfang dieses 
Jahrhunderts umfangreiche Licferungen nach dem Ge- 
biet der Vereinigten Staaten zu verzeichnen. Es scı 
nur an die 10000 pferdigen Wasserturbinen der Firma 
Voith in Heidenheim für die Kraftanlagen an den Nia- 
gara-Fällen erinnert und an das sieghafte Vordringen 
des Schmidtschen Lokomotivüberhitzers, der nach 
jahrelangem Kampf mit Nachahmern und Verschlech- 
terern dieses Patents das Feld im amerikanischen Loko- 
motivbau behauptet hat. Besondere Beachtung ver- 
dient jedoch die im vorigen Jahr erfolgte Bestellung 
zweicr gewaltiger Schwimmkräne für den Panamakanal 
von seiten der amerikanischen Regierung bei der 
Deutschen Maschinenfabrik A.-G. in Duisburg aus dem 
Grunde, weil die Amerikaner gerade auf dem Gebict 
der Hebezeuge selbst Ilervorragendes geleistet haben. 
Die Ausschreibung war an sämtliche Nationen ergangen. 
Auf Grund der ungewöhnlichen Bedingungen waren 
aber nur vier Angebote eingegangen, und zwar cin 
amerikanisches, ein deutsches, cin englisches und ein 
holländisches. Den Zuschlag erhielt die deutsche 
Firma, weil — wie die Isthmian Canal Commission im 
„Canal Record“ vom 28 Mai 1913 bekannt gibt — 
„the proposal of the German firm was so much lower 
in price than any other, and the experience, facilities, 
and reputation of this firm was so excellent, that it 
was unquestionably the best of those received,“ d.h. 
weil nicht nur der Preis wesentlich niedriger war als 
der aller anderen Angebote, sondern weil auch die 
Erfahrung, die Leistungsfähigkeit und der Ruf dieser 
Firma so ausgezeichnet war, dafs ihr Angebot fraglos 
das günstigste unter allen war. Eine glänzendere Ge- 
nugtuung konnte die auf Grund des eingangs erwähnten 
Stichwortes so viele Jahre von den Amerikanern ge- 
ringschätzig behandelte deutsche Technik wohl schwer- 
lich erhalten. Die Tragfähigkeit der Schwimmkräne 
soll 250 Tonnen (metrisches Mals) betragen. Sie sollen 
als Drehkräne ausgebildet sein. Nach dem Kosten- 


anschlag der deutschen Firma beträgt der Gesamtpreis 
für beide Kräne rund 3'e Millionen. Der von der 
amerikanischen Lirma geforderte Preis war um etwa 
11 vH höher. 

Die beiden Schwimmkräne sollen innerhalb 580 
Tagen vom Tage des Zuschlags ab gerechnet, also 
Ausgang dieses Jahres auf dem Isthmus von Panama 
angeliefert sein. Sie werden in Deutschland gebaut 
und zwar die Pontons auf der Werft und der Kran- 
aufbau nebst den Antriebsmaschinen auf dem Werk in 
Duisburg. Die Bauüberwachung erfolgt in Duisburg 
durch einen Beamten der Isthmian Canal Commission. 
Die Boote werden nach der Fertigstellung mit einem 
Teil der Antriebsmaschinen an Bord nach dem Isthmus 
geschleppt; Kranausleger ncbst Kranaufbau gehen in 
auseinandergebautem Zustand als Fracht zu gleicher 
Zeit ab. Der Zusammenbau erfolgt auf dem Isthmus 
und zwar mit Rücksicht auf die Gröfse und Schwere 
der Kranausleger in einer der Schleusenkammern bei 
Gatun, die zu diesem Zweck so weit entleert wird, 
dals der auf der Schleusenmauer zusammengenietete 
gewaltige Kranausleger in das in der Schleuse ver- 
ankerte Boot ohne allzu grolse Schwierigkeiten einge- 
baut werden kann. 

Nach der betriebsfertigen Aufstellung sollen die 
beiden Schwimmkräne vor ihrer endgültigen Abnahme 
noch einer gröfseren Reihe von Belastungsproben 
unterzogen werden, durch welche der Nachweis zu 
erbringen ist, dals sie bei den verschiedenen Aus- 
Jadungen die vorgeschriebenen Höchstlasten in den 
gelorderten Zeiten zu heben, zu schwenken und abzu- 
setzen vermögen. Die Probebelastung beträgt für den 
Hauptflaschenzug 20 vH und für den Hülfsflaschen- 
zug 231 vlI der vorgeschriebenen Last als Zusatz- 
last zu der vorgeschriebenen Last. Der Kran muls 
demnach imstande-sein, eine Flöchstlast von 300 Tonnen 
ohne Ueberschreitung der zulässigen Beanspruchung 
der Bauteile aufzunehmen. 

Für die Bauart und die Betriebsweise der beiden 
Schwimmkräne waren die vielseitigen Anforderungen 
maisgebend, die die Aufrechterhaltung des Verkehrs 
auf einer sowohl in kommerzieller wie in strategischer 
Hinsicht so wichtigen Weltschiffahrtsstrafse an die 
Betriebssicherheit aller vorhandenen technischen Ein- 
richtungen stellt. Die Kräne müssen imstande sein, die 
schweren Tore der Schleusen und Dockanlagen im 
Fall schneller Auswechselungsarbeiten mit Sicherheit zu 
bewegen. Sie müssen allen Anforderungen des 
Kriegsmarine-Departements auf dem Gebiet der De- 
festigungsanlagen des Kanals und seiner Zugänge ge- 
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wachsen sein und zu diesem Zweck die schwersten 
Geschütze und Armierungsteile greifen und versetzen 
können. Sie müssen die schwersten Lasten für die 
Beladung und Löschung der gröfsten Handelsschiffe 
bewältigen können und für jede Art von Ausbesserungs- 
arbeiten an den gröfsten See- und Marineschiffen ge- 
eignet sein. Sie müssen vor allem auch bei den 
Bergungs- und Aufräumungsarbeiten wrackgewordener 
Schiffe schnelle und ausreichende Hilfe gewähren. ` 


in der Mantelfläche des vom Haken beschriebenen 
Kreiszylinders (Schwenk- oder Drehkräne) bewegen 
können. Jede Bewegung der Last in einer zusätzlichen 
Richtung bedingt eine Veränderung der Lage des 
Pontons, benötigt also die Verwendung von Schleppern, 
Trossen usw., einer beträchtlichen "Bedienungsmann- 


schaft usw. und beschränkt damit die Manövrierlähigkeit 
und Betriebssicherheit des Schwinmkranes im offenen 
Wasser. 


In räumlich beschränkten Verhältnissen sind 
beide Baumarten für die Bewältigung der 
hier vorgeschriebenen Iraglasten mit Vor- 
teil nicht mehr verwendbar. 

Bei der Mehrzahl der bisherigen Aus- 
[führungen wird ferner die Stabilität der 
Schwimmkräne beim Heben schwerer 
Lasten durch veränderliche Gegengewichte 
Wasserballast erreicht, so dafs die 
Kranbedienung nicht nur die Bewegungs- 
vorrichtungen der Kranlast, sondern auch 
die Lastausgleichgewichte zu betätigen hat. 
Derartige Einrichtungen sind mit Rück- 
sicht auf die gew altige n Massen der E igen- 
und Nutzlasten nicht nur unbequem, son- 
dern auch gefährlich, da bei eintretendem 


ode rl 


Bruch der Zugorgane (Seil oder Kette) 
die Ausgleichsgewichte sich in einer 
solchen Lage befinden können, dafs das 
Krangerüst nach rückwärts umstürzt. Bei 


Kanalkommiıssiıon 


der von der Se 
Bauart sind derartige bewegliche Gegen- 
gewichte gr undsätzlic h vermieden und wird 


die Stabilität des Schwimmkranes lediglich 
durch geeignete Abmessungen des Pontons 
unter Berücksichtigung der Eigenlast und 
Nutzlast des Schwimmkranes in den ver- 
schiedenen Stellungen des Kranauslegers 
erreicht. 

Das Ponton hat eine Länge von 45,7 m, 
eine Breite von 26,8 m und einen Tief- 
gang von 5 m, gemessen in der Kiellinie. 


Es ist vollständig aus Eisen hergestellt 
mit starken Spanten und Längsträgern und 
in wasserdichte Abteilungen von solchen 
Abmessungen unterteilt, dafs zwei äufsere 
Abteilungen an irgend einer Stelle des 
Pontons unter Wasser gesetzt werden 

A 

See 

\ ees $ | 


45,72 m 


Schwimmkran von 250 t Tragfähigkeit. 


Die Kanalkommission hat sich unter Berücksich- 
tigung aller dieser Verhältnisse mit der Prüfung be- 
stehender Kranausführungen in den Vereinigten Staaten 
und in Kanada sowohl als auch im Ausland mehrere 
Jahre eingehend beschäftigt und sich bezüglich der 
zweckmäfsigsten Durchbildung der Kräne mit erfah- 
renen Weltfirmen beraten. Als Ergebnis dieser Unter- 
suchungen hat man sich für einen vereinigten Wipp- 
und Schwenkkran entschieden, dessen Gesamtanordnung 
aus der beigefügten Abbildung ersichtlich ist. Diese 
Vereinigung der beiden gebräuchlichsten Kranarten 
gestattet das gröfstmögliche Verwendungsgebiet des 
Schwimmkranes namentlich auch in beschränkten ört- 
lichen Verhältnissen, beispielsweise in den Schleusen- 
anlagen, während die Mehrzahl aller bislang ausgeführ- 
ten Schwimmkräne ihre Lasten entweder nur in einer 
senkrechten Ebene (Wipp- oder Scherenkräne) oder nur 


| 
| 
| 


können, ohne dafs die Stabilität des Schwimmkranes 
bei voller Belastung und voller Auslegung in jeder 
beliebigen Lage des Kranauslegers und bei einer Wind- 
stärke von 50 kg/m? aus der ungünstigsten Richtung 
beeinträchtigt wird. 

An Bord des Pontons befindet sich die Krafter- 
zeugungsanlage. Sie besteht aus einer Dampfkessel- 
anlage nebst schnelllaufenden Marinedampfmaschinen, 
welche die Haupt- und Hilfsdynamomaschinen antrei- 
ben. Diese liefern Gleichstrom von 220 Volt Spannung 
für die Antriebsmotoren, welche auf dem Kranunter- 
gestell angeordnet sind. Die Pontons sind nicht selbst- 
fahrend, sondern werden mittels Trossen und Schleppern 
bewegt. An Deck befindet sich vorn und achtern und 
zwar an Steuer- und Backbordseite je ein Dampf-Spill, 
um den Kran in jede gewünschte Lage zu bugsieren. 
Aufserdem sind noch zwei anderthalb Tonnen schwere 
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Anker vorgesehen, die je durch eine besondere Dampf- 
winde betätigt werden. 

Eine Fläche von 6 mal 18 m? der Deckkonstruktion 
ist für eine Belastung von 10.000 kg/m? besonders kräftig 
durchgebildet, um Einzellasten bis zu 300 Tonnen an 
Deck mit dem Kran fortbewegen zu können. Auf diese 
Weise soll das Mitschleppen besonderer Lastkähne für 
die von dem Schwimmkran zu bewegenden Lasten 
durch den Kanal vermieden werden. 

Die senkrechte Drehachse des Krans liegt in der 
Längsachse des Pontons und zwar annähernd I2 m von 
der einen Vorderkante (Perpendikel) des Pontons ent- 
fernt. Die Anordnung des Krangerüsts ergibt sich aus 
der beigefügten Abbildung. Es besteht aus drei Teilen: 
der Kransäule, dem drehbaren Obergestell und dem 
Kranausleger nebst Zugbändern. Die Kransäule ist 
als vierseitige, abgestumpfte Pyramide ausgebildet, 
deren Basis fest mit dem Gerippe des Pontons ver- 
bunden ist. Das drehbare Obergestell ist ein aus vier 
als Gitterträger durchgebildeten Seitenwänden be- 
stehendes Gerüst, welches sich mittels eines vereinig- 
ten Hals- und Rollenlagers gegen den Säulenkopf ab- 
stützt. Der Kranausleger ist mit dem drehbaren 
Obergestell durch zwei Augen und Drehzapfen ver- 
bunden und wird am andern Ende durch zwei Zug- 
bänder gehalten, welche am unteren Ende in je ein 
Gufsstahlführungsstück endigen. Diese als Muttern 
ausgebildeten Führungsstücke werden durch zwei vom 
Maschinenhaus bewegte Spindeln auf- und abgesenkt 
und wippen den Kranausileger um die beiden in einer 
gemeinsamen wagerechten Achse liegenden vorderen 
Drehzapfen. 

Das drehbare Obergestell trägt an der dem Aus- 
leger abgewandten Seite und zwar in geringem Ab- 
stand über der Kransäulenbasis das Maschinenhaus mit 
den Motoren, Uebersetzungsgetrieben und Winden für 
den Haupt- und Hilfsflaschenzug sowie den auflserdem 
noch erforderlichen Gegengewichten. Auf der obersten 
Plattform des Drehgerüsts und zwar unmittelbar unter 
den Wippzapfen befindet sich das vom Pontondeck 
über eine gröfsere Zahl eiserner Treppen zugängliche 
Führerhaus, dessen Lage so gewählt ist, dafs der 
Führer das gesamte Arbeitsfeld des Krancs frei und 
ungehindert übersehen kann. 

Das drehbare Obergestell endigt nach unten in 
einen ringförmigen Träger mit Druckrollen, welche sich 
gegen eine entsprechende Rollenbahn der Kransäule 
legen. Die Motoren zum Schwenken des drehbaren 
Obergestells samt Ausleger sind auf der Basis der 
Kransäulenpyramide angeordnet und treiben mittels 
Vorgelege ein Kegelrad, das in einen an der Unterseite 
des erwähnten Rollenkastenträgers befestigten Zahn- 
kranz eingreift. 

Die Steuerung sämtlicher Kranbewegungen erfolgt 
durch einen einzigen Mann vom Führerhause aus. 
Aufser diesem Kranführer ist noch ein Maschinist im 
Kranmaschinenhaus zur Aufsicht über die Motoren, 
Winden, Vorgelege, Bremsen usw., ein zweiter Maschi- 
nist in der Krafterzeugungsanlage und ein Heizer für 
die Kesselanlage auf dem Ponton erforderlich. 
der Deckmannschaft abgesehen sind demnach für die 
Bedienung dieses Riesenkranes nur vier Mann im 
ganzen erforderlich. 

Die gesamten senkrechten Kräfte, bestehend aus 
Nutzlast und Eigengewicht des drehbaren Obergestelles, 
werden von dem oberen Rollenlager auf die 
Kransäule übertragen, die Kippmomente dagegen von 
dem oberen Halslager der Kransäule und von den 
Druckrollen am unteren Kastenring des drehbaren 
Obergestells aufgenommen. Bei der Anordnung des 
Kranaufbaues ist darauf Bedacht genommen, dafs kein 
Teil des drehbaren Obergestelles mit Ausnahme des 
Auslegers über das Deck des Pontons in jeder belie- 
bigen Stellung des Kranes hinausragt, um den Kran 
auch in beschränkten örtlichen Verhältnissen verwenden 


zu können. Aufserdem ist für ungehinderten Weg um 


die Kransäule herum Sorge getragen. 


Von 


Der Ausleger ist mit zwei Lastenzügen und zwar 
einem Haupt- und einem Hilfslastenzug ausgerüstet, 
Der Hauptlastenzug ist am Auslegerkopt befestigt und 
besteht aus zwei Flaschenzügen von je 125 Tonnen 
Tragkraft, welche durch einen Ausgleichbalken mit 
einander vereinigt werden können zum Heben einer 
Gesamtlast von 250 Tonnen. Jeder Flaschenzug hat 
zehn Tragrollen. Das Drahtseil ist 51 mm stark. Der 
Hilfslastenzug besteht aus einer Laufkatze, welche auf 
einer an dem Untergurt des Kranauslegers aufgehängten 
Bahn läuft. Die Katze ist mit einem zweirolligen 
Flaschenzug von 15 Tonnen Trägfähigkeit ausgerüstet. 
Während also der Hauptflaschenzug mit dem Ausleger 
starr verbunden ist, ist der Hilfsflaschenzug über die 
ganze Länge des Auslegers beweglich. 


Der Hauptlastenzug kann bei den verschiedenen 
Ausladungen folgende Lasten heben, wobei unter Aus- 
ladung der wagerechte Abstand zwischen Flaschenzug- 
mitte und Aufsenkante Schutzvorrichtung der Ponton- 
aufsenwände zu verstehen ist. 


Ausladung in m 


| über Backbord und 
' Steuerbordseite 


Für Last int 
über Bug 


100 24,4 24,81 
150 18,0 19,02 
250 6,4 6,80 


Die Hubgeschwindigkeit des Hauptlastenzuges für 
die verschiedenen Lasten ist folgende: 


Lasten in t Geschwindigkeit in m/min. 


250 1,07 
125 2,13 
62,5 4,26 


Die leeren Flaschenzüge müssen mit einer Ge- 
schwindigkeit von mindestens 6 m in der Minute ge- 
hoben und gesenkt werden. Der Kran kann eine voll- 
ständige Umdrehung in 5 bis 8 Minuten machen, wobei 
die Zeit von der Art der Last und den Windverhält- 
nissen abhängt. Bei einer Traglast von 100 Tonnen 
soll der Ausleger von seiner gröfsten zu seiner kleinsten 
Ausladung in höchstens 13 Minuten gesenkt werden. 
Leer soll der Ausleger von gröfster zu kleinster Aus- 
ladung in höchstens 10 Minuten gehoben und umge- 
kehrt in höchstens 8 Minuten gesenkt werden. 


Der Ililfslastenzug soll die vorgeschriebene Last 
von 15 Tonnen mit einer Geschwindigkeit von 12,2 m 
in der Minute heben und leer mit einer Geschwindig- 
keit von 24,4 m in der Minute gehoben oder gesenkt 
werden. Die Fahrgeschwindigkeit der Laufkatze soll 
je nach der Neigung des Auslegers 12,2 bis 24,4 m ın 
der Minute betragen. 


Der Kran soll bei einem Winddruck von 200 kg’m’ 
bei einer vollen Belastung von 300 Tonnen auf Deck 
hinreichend stabil sein, wenn auch ein Arbeiten mit 
dem Kran in derartig schwerem Wetter nicht beab- 
sichtigt ist. Der Freibord des Schwimmkastens soll 
hei gröfster Belastung des Krans in jeder Stellung des 
Auslegers ohne Decklast mindestens 1,067 m und bei 
einer Belastung des Decks mit 300 Tonnen nicht 
weniger als 0,61 m betragen. Die gröfste Trimm- 
änderung (Neigung der Längsachse des Pontons gegen 
die Wasserlinie) soll 2'/2 Grad, die gröfste Krängung 
(Neigung der Querachse gegen die Wasserlinie) 5 Grad 
nicht überschreiten. 


Der Schwimmkran ist mit Leitern, Treppen, 
Gängen usw. für bequeme Bedienung, Besichtigung 
und Ausbesserung in hinreichendem Mafse versehen, 
mit allen Signal- und Schiffsverbindungseinrichtungen 
ausgerüstet und besitzt durchgehends elektrische Be- 
leuchtung. 
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Am 12. März 1914 starb in New York der Präsident 
der Westinghouse Bremsen-Gesellschaft m. b. H., Hannover, 
George Westinghouse DrAua h. c. Herr George 
Westinghouse, der Erfinder der Luftdruckbremse, war 
am 6. Oktober 1846 zu Central Bridge in den Vereinigten 
Staaten von Nordamerika geboren. Seine erste praktische 
Ausbildung erhielt er in den 
Werkstätten seines Vaters, 
eines Fabrikanten von land- 
wirtschaftlichen Maschinen 
in Schenectady, wo er sich 
schon in früher Jugend mit 
den verschiedenen Arbeits- 
maschinen und mecha- 
nischen Arbeitsmethoden 
eingehend vertraut machte. 
Als 17 jähriger Jüngling 
nahm er als Freiwilliger in 
den Reihen der Bundes- 
truppen an den Kämpfen 
gegen die Südstaaten teil 
und vollendete alsdann seine 
theoretischen Studien am 
Union College. Bald darauf 
begann auch seine frucht- 
bringende erfinderische 
Tätigkeit. 

Im Jahre 1867 entwarf 
er die direktwirkende Wes- 
tinghouse-Luftdruckbrenise, 
die im folgenden Jahre nach 
seinen Plänen hergestellt 
und an einem Eisenbahn- 
zuge mit Erfolg erprobt 
wurde, als ihr Erfinder noch 
in dem jugendlichen Alter 
von 22 Jahren stand. Seit 
diesem ersten Erfolge ist 
seine langjährige Lebens- 
arbeit stets der weiteren 
Ausbildung der Bremstechnik gewidmet geblieben, und 
zahlreiche Neuerungen, die auf diesem Gebiete weitere 
wichtige Fortschritte zur Folge gehabt haben, sind eben- 
falls von Herrn George Westinghouse ausgegangen. 
Seine umfassende Tätigkeit hat sich aber auch auf viele andere 
Zweige des technischen Wissens und Könnens erstreckt. 
An der Ausbildung des Eisenbahnsignalwesens und der 
schnellaufenden Kraftmaschinen, an der Einführung und 
Nutzbarmachung des Wechselstromes, sowie an vielen 
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anderen Errungenschaften der Technik hat er hervorragenden 
Anteil genommen, und auf allen Gebieten seiner vielseitigen 
Tätigkeit mit unermüdlicher Schaffenskraft für das Gemein- 
wohl gewirkt. 

Nur wenige unter den Führern der Technik haben in 
gleichem Mafse, wie Westinghouse, dem Fortschritte 
neue Bahnen gewiesen, 
und keiner hat mit gröfse- 
rer Ausdauer die als rich- 
tig erkannten Wege ge- 
ebnet und ausgebaut. Da- 
durch hat er nicht nur in 
Amerika, sondern auch in 
vielen Ländern Europas 
zahlreiche blühende In- 
dustrien geschaffen, auf 
deren Arbeitsstätten jetzt 
viele Tausende von tüch- 
tigen Fachleuten beschäftigt 
werden. 

Alle diese Erfolge 
sind aber die Früchte der 
eigenen Tatkraf. — An 
öffentlichen Anerkennungen 
seiner Verdienste um die 


Technik im allgemeinen 
und die Bremstechnik im 
besonderen hat es denn 
auch nicht gefehlt. Von 
den Regenten verschie- 
dener europäischen Staaten 
sind ihm hohe Orden 


verliehen worden und die 
berufenen Vertreter der 
technischen Wissenschaften 
haben ihn durch zahlreiche 
Ehrungen ausgezeichnet. In 
seinem Vaterlande wurden 
ihm u.a. die Edison-Medaille 
und die John Fritz-Medaille 
zuerkannt, die bisher nur wenige hervorragende Gelehrte 
besitzen. Auch Deutschland ist in dieser Beziehung nicht zu- 
rückblieben, denn die Königliche Technische Hochschule zu 
Charlottenburg hat Herrn Westinghouse die Würde eines 
Dr.: Ana, ehrenhalber verliehen, der Verein Deutscher 
Ingenieure hat ihm seine höchste Auszeichnung, die 
goldene Grashof-Denkmünze, zuerkannt, und der Verein 
Deutscher Lokomotivführer erwählte ihn zum Ehren- 
mitgliede. 


Verschiedenes 


Verein Deutscher Maschinen-Ingenieure. Zu den wissen- 
schaftlichen und geselligen Veranstaltungen, die vom Ge- 
selligkeitsausschufs des Vereins Deutscher Maschinen -In- 
genieure eingeleitet und durchgeführt werden, werden in 
Zukunft an die aufserhalb Berlins und der Vorortgrenze 
wohnenden Mitglieder die Einladungen nur auf besonderen 
Wunsch versandt werden. Es ist daher den sämtlichen Mit- 
gliedern ein Rundschreiben zugegangen, worin insbesondere 
die aufserhalb Berlins wuohnenden Mitglieder gebeten werden, 
ihre Wünsche nach Uebersendung von Einladungen für die 
wissenschaftlichen und geselligen Veranstaltungen des Vereins 
zu äufsern. 

Der Geselligkeitsausschufs wird bemüht bleiben, den 
Wünschen der aufserhalb Berlins wohnenden Mitglieder 
nachzukommen, und hat die Geschäftstelle entsprechend an- 
gewiesen. 


Anstellungsverhältnisse der höheren Techniker bei der 
preußischen Staats-Eisenbahnverwaltung. Bei der Beratung 
des preufsischen Eisenbahnetats in der Budget-Kommission 
des Abgeordnetenhauses beantwortete der Herr Minister 
eine Frage des Berichterstatters nach einem Berichte in der 
Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen dahin, 
dafs die Anstellungsverhältnisse der höheren Techniker bei 
der Eisenbahnverwaltung erheblich günstiger seien als die- 
jenigen bei der Wasser- und Hochbauverwaltung. Gegen- 
wärtig werde ein Bautechnischer Beamter nach 51/, Jahren, 
also im durchschnittlichen Lebensalter von 34 Jahren, ctat- 
mäfsig. Er werde Vorstand eines Betriebsanmtes nach 10%/, 
Jahren im durchschnittlichen Lebensalter von 39 Jahren, 
Direktionsmitglied nach 13!/, Jahren im durchschnittlichen 
Lebensalter von 41 Jahren. Die Verhältnisse hätten sich für 
die höheren technischen Beamten also gegen früher ganz 
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erheblich gebessert. Für die maschinentechnischen Beamten 
liege es nicht ganz so günstig. Diese Beamten würden 
zurzeit etwa nach 7!/a Jahren, also im durchschnittlichen 
Alter von 35 Jahren, etatmäfsig, nach OU: Jahren Vorstarid 
eines Maschinen- oder Werkstättenamts und nach 15 Jahren 
Direktionsmitglied. Wenn er damit die Aufrückungsver- 
hältnisse der administrativen Beamten vergleiche, so werde 
ein solcher nach 9 Jahren, vom Assessorexamen gerechnet, 
etatmäfsig im durchschnittlichen Lebensalter von 37 Jahren, 
werde freilich gleich Direktionsmitglied, weil es keine 
Zwischenstellung gebe. Es sei zu berücksichtigen, dafs die- 
jenigen Jahre, die über 4 Jahre in der diätarischen Dienst- 
zeit hinausgehen, auf das Besoldungsdienstalter bis zu 
2 Jahren angerechnet würden. Wenn also ein bautechnischer 
Beamter nach 5!/, Jahren etatmäfsig werde, habe er nur 
noch (IG Jahre bis zur zweiten Gehaltsstufe. Der maschinen- 
technische Beamte, der nach Ji Jahren etatmäfsig geworden 
sei, brauche nur noch ein Jahr bis zur zweiten Gehaltsstufe 
zu warten. 

Bau- und Betriebsvorschriften für Straßenbahnen mit 
Maschinenbetrieb. Zu den Bau- und Betriebsvorschriften 
für Strafsenbahnen mit Maschinenbetrieb vom 26. September 
1906 hat der Herr Minister der öffentlichen Arbeiten einen 
zweiten Nachtrag mit Gültigkeit vom 1. April 1914 ab er- 
lassen. In diesem Nachtrag werden insbesondere die Dienst- 
dauer und die Dienstpläne geregelt. Die Veröffentlichung 
dieses Nachtrages ist im Zentralblatt der Bauverwaltung 
No. 14 vom 18. Februar 1914 enthalten. Die früheren Ver- 
öffentlichungen hierüber befinden sich im Zentralblatt der 
Bauverwaltung 1906, Seite 555 und 1908, Seite 589. 

Berliner Straßenbahnen. Die seit einem Jahrzehnt er- 
strebte UÜntertunnelung derStrafseUnterdenLinden 
zwischen Opernhaus und Universität ist nun ihrer Ver- 
wirklichung nahegerückt. Nach einer im Berliner Actionair 
veröffentlichten Mitteilung hatten sich Stadtverwaltung und 
Strafsenbahngesellschaft, nachdem die Frage des Opern- 
hausneubaues entschieden war, auf ein Projekt geeinigt, 
das Minister v. Breitenbach vor kurzem dem Kaiser zur 
Genehmigung unterbreitet hat. Von dem ursprünglichen 
Projekt eines zweigleisigen Tunnels im Zuge der Strafse 
An der katholischen Kirche hatte die Grofse Berliner Strafsen- 
bahn wegen der ständigen Verkehrszunahme abgeraten und 
eine viergleisige Anlage vorgeschlagen, die wegen der ört- 
lichen Schwierigkeiten in zwei Tunnels untergebracht werden 
sollte. Diesem Projekt hat der Kaiser seine Zustimmung 
erteilt. Ueber den Bau und Betrieb der Lindenunterführung 
ist schon vor längerer Zeit ein Vertrag zustande gekommen, 
nach dem die Stadt beide Tunnels erbaut und den von der 
Strafsenbahn zu zahlenden Kostenbeitrag verauslagt. Der 
jetzige Strafsenbahnverkehr bei der neuen Gestaltung des 
Linden-Viertels wäre ein häfsliches Ding gewesen. Ohnehin 
ist der Berliner Strafsenbahnverkehr in den belebten Strafsen 
und zu belebten Stunden schon längst kein Vergnügen mehr, 
weil die Wagen zu häufig in langen Kettenreihen hinterein- 
ander stehen und nicht weiterkommen. Um Untertunnelungen 
werden die Linden auch in Zukunft nicht herumkommen. 
Denn für die Nordsüdbahn wird man einen Tunnel bauen 
müssen; und wenn erst die geplante Untergrundbahn Nord- 
west (Moabit) —Südost (Treptow) ihren ersten Spatenstich 
erlebt, wird in der Nähe des Brandenburger Tores eben- 
falls eine unterirdische Röhre gebaut werden. Die Zukunft 
Berlins ist nun einmal auf diese unterirdischen Schnellbahnen 
angewiesen, die neben dem Autobus heute die einzige für 
den Grofsstädter nutzbare Schnelligkeit haben. 

Eisenbahnen der Südafrikanischen Union. Nach dem 
Berichte des Generaldirektors der Eisenbahnen und Häfen 
der Südafrikanischen Union für 1912 ist trotz der grofsen 
Trockenheit des letzten Jahres, die die wirtschaftliche 
Produktivität eines grofsen Teiles des Innenlandes schwer 
geschädigt hat, im Eisenbahnverkehr eine Zunahme im 
Passagıerverkehr (1912: 41450000 Passagiere gegen 
1911: 37165 697), sowie im Güterverkehr (1912: 13 858 918 t 
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gegenüber 1911: 12818311 t) zu verzeichnen, mit denen die 
Einnahmen allerdings infolge der starken Herabsetzung des 
Personen- und Gütertarifs nicht Schritt gehalten haben. 

Die Nachrichten für Handel, Industrie und Landwirtschaft 
teilen nach einem Berichte des Kaiserl. Konsulats in 
Johannesburg mit, dafs die Einnahmen aus dem 
Passagierverkehr sich 1912 auf 3308347 £, 1911 auf 
3078300 £, 1910 auf 2812577 £ beliefen. 

Gegenüber 1909 hat sich der Passagierverkehr um 32 pCt. 
und die Zahl der Passagier-Zugmeilen um 35 pCt. gesteigert. 

Dagegen zeigen die Einnahmen aus dem Güter- 
verkehr (1912: 7872719 £ gegenüber 1911: 7950502 £) 
eine Abnahme von 77783 £. 

Die Gesamt-Nettoeinnahmen berechnen sich auf 
1866 094 £. 

Das in Betrieb befindliche Eisenbahnnetz der Unions- 
Eisenbahnen bestand Ende 1912 aus 7848 Meilen, wovon 
73821/, Meilen die Spurweite von 3 Fufs 6 Zoll = lem 
(sogenannte Kapspur) und 465!/ Meilen eine Spurweite von 
2 Fufs = Don m haben. Im Jahre 1912 hat ein Ausbau der 
Kapspurlinien um 301'/; Meilen und der Schmalspurlinien 
um 243/, Meilen stattgefunden. Das Eisenbahnnetz verteilt 
sich auf die vier Provinzen wie folgt: Kapprovinz 3491, 
Freistaat 1106, Transvaal 2197, Natal 1052 Meilen. 

An neuen Linien sind 630 Meilen im Bau. Ihre 
Vollendung wird noch im Jahre 1913 erwartet. 

Die Kapitalausgaben für das gesamte Eisenbahnsystem 
der Union belaufen sich, berechnet auf den 31. Dezember 1912, 
auf 81272325 KE die Kosten einschliefslich des rollenden 
Materials berechnen sich auf 10113 £ für die Meile. 

Das rollende Material des ganzen Bahnsystems bestand 
Ende 1912 aus 1454 Lokomotiven im Vurchschnittsgewicht 
von 52,22 t, aus 2388 Personen-, Küchen- usw. Wagen, sowie 
aus 23 968 Güterwagen. 

Die Bahnen beschäftigten 30101 Weifse, 24 132 Einge- 
borene und Mischlinge, 3675 Inder, zusammen 58 508. 

An Materialien wurden im Jahre 1912 durch Vermittlung 
des High Commissioner in London für 2266 436 £, durch die 
Verwaltung in Südafrika für 2364 225 £ gekauft. 

Die Käufe durch den High Commissioner verteilten sich 
auf die verschiedenen Produktionsländer wie folgt: 

Grofsbritannien 1883 043, Amerika 57592, Kanada 19, 
Deutschland 111172, Belgien 141744, Holland 75, Frankreich 
5122, Dänemark 358, Norwegen 3968, Schweden 20588, 
Oesterreich 5 £. Der Rest von 42 691 £ entfällt auf Landungs- 
spesen usw. 

Deutschland lieferte namentlich 
Zement, Zink, Blech, Zucker, Maschinen, 
Material, Glas, Chemikalien, Papier und Koks. 

Von den durch die Verwaltung in Südafrika gekauften 
Materialien stammen für 586 848 £ aus anderen englischen 
Kolonien oder fremden Ländern, nämlich: 

Amerika 68134, Australien 364 614, Indien und Burma 
63 018, Kanada 7100, Deutschland 2840, Java 17 984, Schweden 
55 218, Chile 6871, Frankreich 850, Rufsland 103, Japan 136 £. 


Die Untergrundbahn in Buenos Aires. Am 18. März 
d. J. sprach Herr Regierungsbaumeister R. Wentzel im 
Sitzungssaal der AEG über die Untergrundbalın Buenos 
Aires, für die die AEG die elektrische Ausrüstung der Fahr- 
zeuge übernommen hat. Ausgehend von der starken Be- 
völkerungszunahme der Stadt Buenos Aires, die im Jahre 
1895 664 000, 1913 aber bereits gegen Is Millionen Ein- 
wohner zählte, erörterte der Vortragende die Gründe, die 
zu dem Bau der Untergrundbahn geführt haben. Da Omnibus 
und Stadtbahnen daselbst nicht bestehen, wurde der ganze 
innerstädtische Massenverkehr bisher von der Strafsenbahn 
bewältigt. Dementsprechend ist der Strafsenbahnverkehr 
im Verhältnis zur Einwohnerzahl aufserordentlich stark ent- 
wickelt. Das Jahr 1913 wies in Buenos Aires 407 Millionen 
Fahrgäste, auf den Kopf der Bevölkerung 280 Fahrten und, 
nimmt man den Vorortsverkehr hinzu, 303 Fahrten auf. 
Einem solchen im Vergleich mit der Gröfse der Stadt über- 
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mäfsig starken Strafsenbahnverkehr genügten die engen 
Strafsen der Innenstadt nicht mehr und Verkehrsstauungen 
waren schon seit Jahren an der Tagesordnung. Die Stadt- 
verwaltung erteilte daher der Anglo-Argentine Tramways 
Company, die mit insgesamt 556 km Gleis unter den be- 
stehenden Strafsenbahngesellschaften eine ähnlich über- 
ragende Stellung einnimmt wie die Grofse Berliner Strafsen- 
bahn in Berlin, auf den Antrag der Gesellschaft Ende De- 
zember 1909 die Konzession zum Bau und Betrieb von drei 
Untergrundbahnlinien von zusammen etwa 16 km und zwar 
geschah dies mit der ausdrücklichen Verpflichtung, zwecks 
Verminderung des der Untergrundbahn parallel laufenden 
übermäfsigen Strafsenbahnverkehrs die von den Äufsenbe- 
zirken kommenden Strafsenbahnwagen unmittelbar auf die 
Untergrundbahngleise zu leiten. Betreffs der bisher nirgends 
befriedigend gelösten Frage eines vereinigten Strafsenbahn- 
und Tunnelbetriebes wurde in Buenos Aires beschlossen, die 
von der Strafse kommenden Wagen auf der Anfangsstation 
zu U'ntergrundbahnzügen zusammenzukuppeln, die umgekehrt 
wieder in einzelne Wagen aufgelöst werden, eine Betriebs- 
weise, die an die bauliche Anlage sowohl, als auch an die 
betriebliche Ausrüstung besondere Anforderungen stellt. Die 
erste Hälfte der Linie I Plaza Mayo—Plaza Once ist nach 
nur zweijähriger Bauzeit bereits am 1. Dezember v. J. in 
Betrieb genommen worden. Bemerkenswert ist neben dem 
geräumigen Tunnelprofil, den gröfseren unterirdischen 
Stationsanlagen und der Anordnung der vom Bürgersteig 
aus bequem zugänglichen Seitenbahnsteige der Zwischen- 
haltestellen die den örtlichen Verhältnissen angepalfste be- 
sondere Bauweise. Der Erdaushub erfolgte durch Bagger, 
der Abtransport des Bodens mit Bodenzügen unter Be- 
nutzung des Strafsenbahngleises.. Der Bau der zweiten 
Hälfte Once—Caballito wird noch in diesem Sommer be- 
endet sein. 


Verein Deutscher Eisenportlandzement-Werke E. V. in 
Düsseldorf. Unter dem Vorsitz des Herrn Hüttendirektor 
G. Jantzen-Wetzlar tagte am 19. Februar die ordentliche 
Hauptversammlung des Vereins deutscher Eisenportland- 
zement-Werke in Düsseldorf. Im abgelaufenen 13. Geschäfts- 
jahre bestand der Verein aus 8 Werken. Die Gesamtpro- 
duktion betrug rund 235 Millionen kg Eisenportlandzement; 
davon wurden abgesetzt 160 Millionen kg an Private und 
14 Millionen kg an Behörden. Die Versuche des deutschen 
Ausschusses für Eisenbeton wurden von dem Verein durch 
namhafte Beiträge unterstützt. So wurden für die Rostver- 
suche 4250 M zur Verfügung gestellt. Hier gelangen 2 Eisen- 
portlandzemente zur Prüfung. 

Zu den Versuchen jenes Ausschusses zur Bestimmung 
der Längenänderungen von Beton während des 
Erhärtens und infolge Wärmeänderungen wird 
ebenfalls Eisenportlandzement geprüft. Die Versuche des 
Moorwasserausschusses, bei denen der Eisenportland- 
zement günstig abgeschnitten haben soll, sind abgeschlossen 


worden, demnächst sollen die Ergebnisse veröffentlicht 
werden. Der Verein hat bisher für diese Versuche rd. 
10000 M ausgegeben. Es werden jetzt wieder 1700 M an- 
gefordert. ` 


Auf Antrag des Vereins werden zurzeit von dem 
Berliner Königlichen Materialprüfungsamt Versuche mit 
sämtlichen Eisenportlandzementen unserer Vereinswerke 
in fetter und magerer Mischung bei Wasser- und Luft- 
erhärtung ausgeführt. Zweck der Versuche ist, den Nach- 
weis zu erbringen, dafs unsere Zemente in keiner Beziehung 
hinter den besten Portlandzementen zurückstehen. Hierfür 
werden von unseren Vereinswerken 6300 M aufgewendet. 
Die amtliche Probenahme hat bereits stattgefunden. Die 
Versuche sind in Angriff genommen. 

Von der Kommission zur Untersuchung der Ver- 
wendbarkeit von Hochofenstückschlacke zu Beton- 
zwecken wurde ebenfalls Eisenportlandzement zugezogen 
und zwar zu den Versuchen mit Stückschlacke im See- 
wasser. Ueber den Ausfall der im Auftrage des Vereins 
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deutscher Portlandzement-Fabrikanten scit mehreren Jahren 
vorgenommenen vergleichenden Scewasserversuche, 
bei denen nach Auskunft des Herrn Ministers der öffent- 
lichen Arbeiten ebenfalls ein Eisenportlandzement verwendet 
wird, ist noch kein Bericht erschienen. Inzwischen ist der 
Eisenportlandzement durch Erlafs des preufsischen Ministers 
der öffentlichen Arbeiten vom 26. März 1913 (Z. d. B. V. 1913, 
S. 177) für die Ausführung von Bauwerken aus Eisenbeton 
zugelassen worden, nachdem er bereits seit Jahrzehnten von 
Behörden und Privaten für diesen Zweck und zwar mit 
bestem Erfolge Verwendung gefunden hat. 


August Wöhler +. Am 2I. März 1914 verschied in 
Hannover der Geheime Regierungsrat Dr, Aua, Herr August 
Wöhler im 95. Lebensjahre. Der Verstorbene gehörte vom 
l. Oktober 1874 an bis zu seinem Uebertritt in den Ruhe- 
stand am 1. Oktober 1889 der Reichseisenbahnverwaltung 
als Mitglied der Generaldirektion an. Ausgestattet mit 
hervorragenden Geistesgaben, denen reiche technische 
Kenntnisse und Erfahrungen zur Seite standen, hat er sich 
in rastloser Arbeit um das Eisenbahnwesen nicht nur des 
Reichslandes grofse Verdienste erworben. 


Geschäftliche Nachrichten. 


A. Deichert’sche Verlagsbuchhandlung. Auf den bci- 
liegenden Prospekt der A. Deichert’schen Verlagsbuch - 
handlung, Werner Scholl, Leipzig, über „Osterrieth, Lehr- 
buch des gewerblichen Rechtschutzes“ machen wir besonders 
aufmerksam, da das Buch nicht nur dem Industriellen, Kauf- 
mann usw., sondern auch dem Juristen aufserordentlich 
willkommen sein wird. 


Personal-Nachrichten. 
Deutsches Reich. 


Kommandiert: der Marinebaurat für Schiffbau Meyer 
von der Kaiserlichen Werft Kiel zum Reichs-Marineamt als 
Dezcrnent für das Technische Luftfahrwesen; 

der Marinebaurat für Schiffbau Lampe unter gleich- 
zeitiger Versetzung von der Kaiserlichen Werft Wilhelms- 
haven zur Kaiserlichen Werft Kiel als Flottenbaubeamter 
zum Stabe der Hochseeflotte. 

Abgelöst: von dem Kommando beim Stabe der Hoch- 
seeflotte der Marine-Schiffbaumeister Spies; über seine 
weitere Verwendung wird besonders verfügt; 

von dem Kommando zur Baubecaufsichtigung bei der 
Schichauwerft Danzig der Marinebaurat für Schiffbau Kluge; 
er ist von der Kaiserlichen Werft Danzig zur Kaiscrlichen 
Werft Wilhelmshaven versetzt; 

von dem Kommando bei der Torpedoinspektion und der 
Baubeaufsichtigung bei der Germaniawerft Kiel der Marine- 
baurat für Schiffbau Kurt Müller; er ist der Kaiserlichen 
Werft Kiel überwiesen. 

Versetzt: der Marinebaurat für Schiffbau Friese von 
der Kaiserlichen Werft Kiel zur Kaiserlichen Werft Danzig; 
er ist gleichzeitig zur Baubeaufsichtigung bei der Schichau- 
werft Danzig kommandıert; 

der Marine-Öberbaurat Reitz von Berlin nach Kiel; er 
ist der Inspektion des Unterseebootwesens zur weiteren 
Beschäftigung überwiesen. 

Aus dem Dienst der Reichspostverwaltung aus- 
geschieden: der Regierungsbaumeister Stiebler in Berlin. 


Militärbauverwaltung Preufsen. 


Verliehen: der Charakter als Baurat mit dem persön- 
lichen Range der Räte vierter Klasse dem Regierungsbau- 
meister Zimmermann, Vorstand des Militärbauamts Posen I. 

Versetzt: der Regierungsbaumeister Voß, Vorstand 
des Militärneubauamts Orb, von Frankfurt a.M. nach Orb. 


Militärbauverwaltung Bayern. 


Ernannt: in etatmäfsiger Eigenschaft zu Intendantur- 
und Bauassessoren die Regierungsbaumeister Karl Reuter, 
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Vorstand der Bauleitung für den Neubau des Militär-Kur- 
hauses in Bad Kissingen, und Karl v. Bally bei der Inten- 
dantur des I. Armcekorps. 

Verliehen: der Titel eines Baurats dem Militärbau- 
amtmann Albert Müller, Vorstand des Militärbauamts 
Ingolstadt 1. 


Preufsen. 


Ernannt: zu etatmäfsigen Professoren an der Tech- 
nischen Hochschule in Danzig der Privatdozent in der 
Rechts- und Staatswissenschaftlichen Fakultät der Universität 
Kiel Dr. Adolf Hasenkamp und der Hlonorarprofessor an 
der Technischen Hochschule in Berlin Richard Petersen; 

zum etatmäfsigen Professor der Landwirtschaftlichen 
Akademie Bonn - Poppelsdorf der meliorationstechnische 
Dezernent bei der Königlichen Regierung in Potsdam Re- 
gierungs- und Baurat Heimerle; 

zu Regierungsbaumeistern die Regierungsbauführer des 
Eisenbahnbaufaches Günter Harms aus Förriesdorf im Grofs- 
herzogtum Oldenburg und Wilhelm Schröder aus Wilhelms- 
haven, Kreis Wittmund, sowie der Regierungsbauführer des 
Eisenbahn- und Strafsenbaufaches Wilhelm Müller 
Miesenheim, Kreis Mayen. 

Verliehen: der Charakter als Baurat dem Schiffbau- 
direktor der Germaniawerft Karl Steinike in Kiel; 

etatmäfsige Stellen als Regierungsbaumceister den Re- 
gierungsbaumeistern des Hochbaufaches Reisel in Münster 
i. W. und Koenig in Breslau. 

Uebertragen: dem Regierungs- und Baurat Grube 
eine Bauleitung im Geschäftsbereich der Ministerial- Bau- 
kommission in Berlin. 

Zur Beschäftigung überwiesen: der Regierungs- 
baumeister des Hochbaufaches Bruno Fischer dem Mini- 
sterium für Landwirtschaft, Domänen und Forsten. 


aus 


Einberufen: zur Beschäftigung im Eisenbahndienste 
die Regierungsbaumeister des Eisenbahnbaufaches Vibrans 
und Lüttge bei der Eisenbahndirektion in Halle a. d. Saale, 
Stapelmann bei der Eisenbahndirektion in Essen, Reinhardt 
bei der Eisenbahndirektion in Köln, Rosenthal bei der Eisen- 
bahndirektion in Berlin und Knipper bei der Eisenbahn- 
direktion in Halle a. d. Saale sowie der Regierungsbaumeister 
des Hochbaufaches Gruber bei der EFisenbahndirektion in 
Mainz. 

Bestätigt: infolge der von der Stadtverordnetenver- 
sammlung getroffenen Wahl der Baurat Hubert Hentrich in 
Krefeld als besoldeter Beigeordneter der Stadt Krefeld auf 
fernere zwölf Jahre. 

Versetzt: der Regierungsbaumeister Hartung von 
Rheinbach an die Regierung in Köslin, der Regierungsbau- 
meister des llochbaufaches Mendgen von Hannover nach 
Düsseldorf, die Regierungsbaumeister des Wasser- und 
Strafsenbaufaches Heiser von Gumbinnen nach Swinemünde, 
Koch von Harburg nach Stralsund und Bischoff von Lüne- 
burg nach Lingen. 

Die Staatsprüfung haben bestanden: die Re- 
gierungsbauführer Ililmar Dedekind, Kurt Kellberg, Aloys 
Elbern und Otto Wendland (Eisenbahn- und Strafsenbaufach), 
Otto Kühne, Günter Friedmann und Anton Pelzer (Hoch- 
baufach). 

Die nachgesuchte Entlassung aus dem Staats- 
dienste erteilt: dem Vortragenden Rat im Ministerium 
der öffentlichen Arbeiten Geheimen Oberbaurat Franz Nitsch- 
mann unter Verleihung des Charakters als Wirklicher Ge- 
heimer Oberbaurat mit dem Range eines Rates erster Klasse 
und dem Regierungsbaumeister des Maschinenbaufaches 
Erich Kothe in Dortmund. 


Bayern. 


Ernannt: in etatmäfsiger Weise vom 1. April 1914 an 
zum Bauamtmann und Vorstand der Königlichen Sektion für 
Wildbachverbauungen in Rosenheim der Regierungs- und 
Bauassessor bei der Obersten Baubehörde in Staatsmini- 
sterium des Innern Siegfried Kurzmann und in etatmäfsiger 


| 


Eigenschaft zum Eisenbahnassessor der Eisenbahndirektion 
in Ludwigshafen am Rhein der Regierungsbaumeister Georg 
Völker. 

Berufen: in etatmäfsiger Weise auf die Stelle eines 
Dircktionsrates des Maschinenkonstruktionsamtes der Staats. 
eisenbahnen in München der Obermaschineninspektor dieses 
Amtes Friedrich Hörmann. | 

Versetzt: in etatmäfsiger Weise in gleicher Dienst- 
eigenschaft die Direktionsräte Theodor Lauböck in Salz- 
burg an die Bauinspektion Rosenheim und Ernst Arnold in 
Garmisch als Vorstand an die Bauinspektion Salzburg, der 
Oberbauinspektor Heinrich Hennch in Ludwigshafen am 
Rhein als Vorstand an die Bahnstation Bayreuth, der Eisen- 
bahnassessor des Verkehrsamtes der Staatseisenbahnen rechts 
des Rheins in München Erich Peter an die Eisenbahndirektion 
daselbst und der Eisenbahnassessor Friedrich v. Schelling in 
Regensburg an die Eisenbahndirektion Augsburg. 

In den erbetenen Ruhestand versetzt: der Bau- 
amtmann und Vorstand der Königlichen Sektion für Wild- 
bachverbauungen in Rosenheim Regierungs- und Baurat 
Martin Werle. 

Sachsen. 


Ernannt: zum Bauamtmann bei der Staatseisenbahn- 
verwaltung der Regierungsbaumeister Welte. 

Verliehen: der Titel und Rang als Geheimer Hofrat 
dem Professor an der Akademie der bildenden Künste in 
Dresden Dr. Bestelmeyer und der Titel Professor dem Archi- 
tekten und Baumeister Oskar Menzel in Dresden. 

Versetzt: der Bauamtmann Eschenbach beim Bauamt 
Dresden-Fr. zum Allgemeinen technischen Bureau, der Re- 
gierungsbaumeister Fröhlich beim Neubauamt Hainsberg zum 
Neubauamt Schmiedeberg, der Regierungsbaumeister Heise 
beim Hochbautechnischen Bureau zum LandbauamtDresden II 
und der Bauamtmann Baurat Riedrich beim Landbauamt 
Plauen zum Landbauamt Chemnitz. 

In den Staatsdienst wieder eingetreten: der 
Bauamtmann Dr.:Ina. Langenegger; er ist dem Landbauamt 
Plauen zugeteilt worden. 

Angestellt: als etatmäfsiger Regierungsbaumeister in 
Zwickau der bisher aufseretatmäfsige Regierungsbaumeister 
Kratz. 

Württemberg. 


In den erbetenen Ruhestand versetzt: der Baurat 
Bäuerle bei der Generaldirektion der Staatseisenbahnen. 


Gestorben: Regierungs- und Baurat Eduard Tooren, 
Vorstand des Werkstättenamts b in Osnabrück, Professor 
Fritz Lüty an der Technischen Hochschule in Breslau, Ge- 
heimer Oberbaurat Heinrich Kilian, Vortragender Rat im 
Ministerium der Finanzen in Darmstadt, und Ingenieur und 
Patentanwalt J. G. Hardy in Wien. 


Zur getälligen Beachtung 
für die Mitglieder des Vereins 
Deutscher Maschinen-Ingenieure 
sowie für alie Post-Abonnenten! 


Beim Ausbleiben oder bei verspäteter Lie- 
ferung einer Nummer wende man sich stets an 
den Briefträger oder die zuständige Bestell-Post- 
anstalt. Erst wenn Nachlieferung und Aufklärung 
nicht in angemessener Frist erfolgen, schreibe 
man unter Angabe der bereits unternommeonen 
Schritte an den Verlag unserer Zeitschrift. 
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Die bei den Bahnen der Vereinigten Staaten von Nordamerika in Gebrauch 
befindlichen Druckluftbremsen 


Vortrag, gehalten im Verein Deutscher Maschinen-Ingenieure am 17. Februar 1914 
von W. Hildebrand, Direktor der Knorr-Bremse A.-G., Berlin-Lichterfelde 
(Mit 29 Abbildungen) 


Seit der Zeit, in der die automatischen Druckluft- 
bremsen eingeführt wurden, sind die Ansprüche, die 
an den Eisenbahnverkehr gestellt werden, in ungeahnter 
Weise gewachsen. Zu ihrer Befriedigung war man 
gezwungen, einerseits die Fahrgeschwindigkeit wesent- 
lich zu erhöhen, andererseits das Zuggewicht zu ver- 
gröfsern, Mittel, die durch die grofsartige Entwicklung 
des Lokomotivbaues an die Hand gegeben wurden. 

Da aber erhöhte Geschwindigkeit und erhöhtes 
Zuggewicht die Gefahrquellen wesentlich vergröfsern, 
muls die Vervollkommnung der Sicherheitsvorrichtungen 
damit gleichen Schritt halten. 

Die in letzter Zeit gemachten Erfahrungen scheinen 
denn auch zu zeigen, dafs die bisher gebrauchte Form 
der Druckluftbremsen den gesteigerten Ansprüchen nicht 
mehr genügt und entsprechend ergänzt werden mufs. 

Angesichts der in dieser Richtung bei uns in den 
letzten Jahren gemachten Vorschläge und Versuche 
dürfte es von Wert sein, die hauptsächlichsten bei den 
amerikanischen Bahnen benutzten Bremsen einer Be- 
trachtung zu unterziehen, da die Amerikaner uns inbe- 
zug auf Anspannung des Betriebs zweifellos vorange- 
gangen sind. 

Natürlich mufs man sich dabei vor Augen halten, 
dafs die Grundbedingungen für die amerikanischen 
Bremsen sehr verschieden sind von denen der unsrigen, 


so dafs es nicht möglich ist, die in Amerika gemachten 


Erfahrungen ohne weiteres für uns zu benutzen. 

Ich beschränke mich ausschliefslich auf diejenigen 
Formen der Druckluftbremsen, die augenblicklich in 
Amerika eingeführt sind, oder die im Begriff sind, ein- 
geführt zu werden, demnach als für die Zukunft normal 
zu gelten haben. 

Die Angaben hierüber verdanke ich dem Entgegen- 
kommen der leitenden Ingenieure bei der Hauptwerk- 
stätte der Pennsylvanischen Eisenbahn in Altoona, die 
ıch im vergangenen Jahre besuchte, und beziehen sich 
ın erster Linie auf die Einrichtungen dieser Bahn. Die 
Karte (Abb. 1) gibt ein Bild des Netzes der von dieser 
Bahngesellschaft betriebenen Linien. Die Gesamtlinien- 
länge beträgt 11 235 Meilen oder 18088 km. 

Im Grofsen und Ganzen sind die Linien in ebenem 
Gelände. Nur das Allegany-Gebirge bildet eine Unter- 


brechung. Hier kommen Steigungen vor von 4 pCt. 
auf einer Entfernung bis 8km und von 2 pCt. auf einer 
Entfernung von 20 km. Dies sind Streckenverhältnisse, 
die bei geringerem Zuggewicht keinerlei Schwierigkeiten 
für die gewöhnliche automatische Bremse bieten. Bei 
dem Zuggewicht, wie man es indessen bei der Penn- 
sylvanischen Eisenbahn fährt, haben sich weitere 
Sicherheitsmafsregeln als erforderlich herausgestellt. 

Die gröfste Werkstätte der Pennsylvanischen Eisen- 
bahn in Altoona liegt ungefähr in der Mitte des Netzes. 
Sie beschäftigt zur Zeit etwa 12000 Mann. Hierbei 
mufs allerdings berücksichtigt werden, dafs die Werk- 
stätte auch neue Lokomotiven und Wagen selbst baut. 

Die Ueberwachung der Bremse ruht in den Händen 
eines Haupt-Bremseninspektors, der auch alle Versuche 
mit Neuerungen zu machen hat. Diese Versuche 
werden in sehr eingehender Weise zunächst in der 
Werkstätte, dann am stehenden Zug und schliefslich 
am fahrenden Zug ausgeführt. 

Die Instandhaltung der Bremsen bei der Pennsyl- 
vanischen Eisenbahn ist sehr gut organisiert und wird 
sehr peinlich überwacht. Alle Beamten sind mit ausführ- 
lichen Instruktionsbüchern versehen und werden vor 
der Einstellung nach einem besonders zusammenge- 
stellten Fragebuch geprüft. Die Instandhaltung und 
Prüfung der Ventile geschieht hauptsächlich in den 
Werkstätten. Die vorzunehmenden Aenderungen werden 
dagegen von den Bremsen-Gesellschaften ausgeführt. 

Wenn ich nun zu den angewandten Bremsen im 
einzelnen übergehe, so möchte ich zunächst mit der 
Einrichtung der Lokomotiven beginnen, da diese für 
Güterverkehr und für Personenverkehr dieselben sind. 

Die neue Lokomotivausrüstung, wie sie jetzt an 
allen Maschinen der Vereinigten Staaten von Nord- 
amerika angebracht ist, bezw. angebracht wird, besteht 
in einer Vereinigung der automatischen Bremse mit 
einer nichtautomatischen. Die Hauptteile dieser Avs- 
rüstung sind (Abb. 2): 

Die Luftpumpe, 

die Hauptluftbehälter, 

ein doppelter Pumpenregler, 

ein Verteilungsventil, welches die Druckluft des 
Hauptluftbehälters auf die sämtlichen Brems- 


Nachdruck des Inhaltes verboten. 
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Abb. 2. 
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Bremsausrüstung der Lokomotiven (ET Brake Equiment). 


SE der Lokomotive und des Tenders ver- 
teilt, 
zwei Führerventile, eines für die automatische 
und eines für die nichtautomatische Bremse, 
ein Druckregler für die automatische Bremsleitung, 
ein Reduzierventil für die nichtautomatische 
Bremse, 
zwei Doppelmanometer, 
verschiedene Bremszylinder für die Treibräder 
des Drehgestells und des Tenders, 
sowie die erforderlichen Absperrhähne, Staub- 
fänger, Kupplungen usw. 

Der wichtigste Teil der Lokomotivausrüstung, der 
dieser den eigenartigen Charakter verleiht, ist das 
Verteilungsventil (Distributing Valve). Es besorgt die 
Füllung der sämtlichen Bremszylinder an Lokomotive 
und Tender mit Druckluft aus dem Hauptbehälter und 
zwar gleichgültig, ob es sich um Betätigung der auto- 
matischen Bremse oder der direkten Bremse handelt. 

Die Abbildung 3 zeigt das Verteilungsventil derart 
auseinandergezogen, dafs man seine verschiedenen Be- 
standteile leicht erkennt. Der obere Teil enthält den 
eigentlichen Verteilungsschieber, der die Bremszylinder 
entweder mit dem Hauptluftbehälter oder mit der Atmo- 
sphäre verbindet, je nachdem hinter seinem Kolben 
Druckluft ein- oder ausgelassen wird. Der untere Teil 
übernimmt im grofsen und ganzen die Funktion der 
Steuerventile. Der in ihm eingeschlossene Schieber 
wird nur durch die Druckveränderung in der auto- 
matischen Leitung bewegt. Dabei vermittelt er den 
Uebertritt von Druckluft aus einer Steuerluftkammer in 
den Raum hinter dem Kolben des Verteilungsschiebers. 

Die andere Kammer, die Anbremskammer dient 
lediglich zur Vergröfserung des Raumes hinter dem 

'erteilerkolben in gewissen Stellungen des automa- 
tischen Schiebers. Durch das Verhältnis ihres Volumens 
Zu dem der Steuerluftkammer wird das Maximum des 

remsdruckes bei Betriebsbremsungen bestimmt. Von 
er Zahl der angeschlossenen Bremszylinder und ihrem 
ub ist dieser Druck vollkommen unabhängig. 


Die Abbildung 4 zeigt die Aufsere Ansicht des 


erteilungsventils mit den beiden Kammern, und zwar 
Enthält der vordere Teil des runden Behälters die An- 
Kemskammer und der hintere Teil die Steuerluft- 
Kammer. 


AUTOMATIE BRAKE VALVES. 


Abb. 3. 
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Schema des Verteilungsventils. 


Die weitere Abbildung 5 zeigt einen Schnitt durch 
die beiden Schieberventile, wie sie in Wirklichkeit zu- 
einander liegen. Zur Erleichterung der Uebersicht 
sind die Ventile in den nachfolgenden Abbildungen 
etwas auseinandergezogen und im Zusammenhang mit 
den beiden Luftkammern gezeigt. 


wërft 
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Abbildung 6 zeigt die Löse- und Füllstellung. Die | dieselbe Höhe erreicht, so geht auch der Kolben 10 


in die durchgehende Bremsleitung eingelassene Luft 
gelangt in Kammer a rechts vom Kolben des automa- 
tischen Ventils, hält dies in der linken Endstellung 
und strömt über die Füllnut v auf die andere Seite 
des Kolbens und in den mit dieser ständig verbundenen 
Steuerluftbehälter. Bei dieser Kolben- bezw. Schieber- 
stellung ist die Anbremskammer und die Kammer g 
links vom Verteilerkolben mit dem Auslafs des Führer- 
bremsventils für die automatische Bremse verbunden. 
Der Verteilerkolben wird deshalb durch die auf ihn 
wirkende. Feder in seiner linken Endstellung gehalten. 


Abb. 4. 


Ansicht des Verteilungsventils. 


Dabei schliefst der Schieber 5 den Einlafs ab, während 
der Schieber 16 die mit den Bremszylindern verbundene 
Kammer e mit der Aufsenluft verbindet. 

Wird eine gewöhnliche Betriebsbremsung einge- 
leitet, so wird der Leitungsdruck vermindert und 
damit auch der Druck in Kammer a Der Druck des 
Steuerluftbehälters schiebt infolgedessen den Kolben 
des automatischen Ventils nach rechts bis an den 
federnden Anschlag (Abb 7). Dabei wird zunächst der 
Abstufungsschieber 28 verschoben, so dafs er die Oeff- 
nung s im Grundschieber frei legt. Sodann wird auch 
der letztere verschoben, bis die Oeffnung z mit dem 
Kanal A im Schieberspiegel korrespondiert. Infolge- 
dessen strömt die Druckluft der Steuerluftkammer in 
die Kammer g des Verteilungsschiebers, und gleichzeitig 
in die Anbremskammer über. Sie verschiebt den Ver- 
teilungsschieber nach rechts, schliefst zunächst durch 
Schieber 16 die Auslafsöffnung und öffnet dann den 
Schieber 5 so, dafs die Druckluft des Hauptluftbehälters 
in die Kammer A und weiter in die Bremszylinder der 
Lokomotive und des Tenders strömt. Der Kolben 26 
bleibt so lange in der Bremsstellung, bis der Druck in 
dem Steuerluftbehälter durch Expansion etwas unter 
den Leitungsdruck gesunken ist. Dann geht er nach 
links und schliefst durch den Abstufungsschieber 28 
den Kanal s, sodafs der Druck in der Anbremskammer 
und der Kammer g nicht weiter steigt. Hat nun auch 
der Druck in Kammer A und in den Bremszylindern 


| 
l 


so weit nach links, dafs Schieber 5 den Zuflufs vom 
Hauptluftbehälters nach der Kammer A absperrt. 

Auf diesem Wege können dieselben Bremsstufen 
gemacht werden, wie dies mit dem gewöhnlichen 
Funktionsventil möglich ist. Der einmal in dem Brems- 
zylinder erzeugte Luftdruck wird aber aufserdem während 
der Bremsung selbsttätig aufrecht erhalten. Läfst nämlich 
der Druck in Kammer A infolge von Undichtigkeiten 
in den Bremszylindern nach, so geht der Kolben wieder 
nach rechts und öffnet den Schieber 5 so lange, bis 
der in Kammer e herrschende Luftdruck auch in den 

Bremszylindern wieder hergestellt ist. 

Der Höchstdruck, der durch derartige Be- 
triebsbremsungen erreicht werden kann, ist nur 
abhängig von dem Verhältnis des Inhalts der 
Steuerluftkammer zu dem der Anbremskammer 
und der Kammer g. Dies Verhältnis ist derart, 
dafs bei dem normalen Leitungsdruck von 
70 Pfund in den Bremszylindern ein Druck von 
50 Pfund erreicht wird, sofern vorher in der 
Anbremskammer kein Druck war. Da letzteres 
unter Umständen der Fall sein kann, und da- 
durch der Bremsdruck unzulässig gesteigert 
werden würde, ist in der Bremsstellung des 
selbsttätigen Ventils ein Sicherheitsventil mit 
der Anbremskammer verbunden, welches auf 
68 Pfund, d. h. auf drei Pfund über dem höchsten 
Notbremsdruck eingestellt ist, und den Ueber- 
schufs von Druck ins Freie entweichen läfst. 

Bei Notbremsungen wird plötzlich die Luft 
aus der Leitung ausgelassen. Der Kolben 26 
des selbsttätigen Ventils geht dadurch ganz 
nach rechts, indem er den federnden Anschlag 
zusammendrückt. Hierdurch legt der Grund- 
schieber die Oeffnung A frei und verbindet 


Schnitt durch die Schieberkammern des Verteilungsventils. 


damit die Steuerkammer direkt mit Kammer A des 
Verteilungsschiebers, und zwar unter Abschaltung der 
Anbremskammer. Der Expansionsdruck ist dadurch 
wesentlich höher, nämlich 65 Pfund, so dafs die Bremse 
wesentlich kräftiger angezogen wird. Aufserdem ist 
die Leitung lI des Führerventils mit dem Hauptlufibe- 
hälter verbunden, so dafs der Druck in Kammer A noch 
weiter erhöht wird. Die Kammer £ ist nun aber über 
den Grundschieber 21 mit dem Sicherheitsventil ver- 
bunden, und zwar durch eine kleine Oeflnung, die so 
grofs bemessen ist, dafs durch sie gerade so viel Luft 
abfliefsen kann, als durch das Führerventil zufliefst. 
Der Druck in Kammer e wird deshalb bis auf denjenigen 
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erhöht, auf den das Sicherheitsventil eingestellt ist. 
Dies gilt aber nur für den gewöhnlichen Güter- und 
Personenzugbetrieb. Im Schnellbahnbetrieb stellt sich 
der Druck insofern anders ein, als der Leitungsdruck- 
regler auf 110 Pfund, und der Hauptbehälterdruck auf 
130--140 Pfund eingestellt ist. Hierdurch steigt der 
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Druck in der Kammer g und damit in dem Brems- 
zylinder zunächst auf ungefähr 93 Pfund. Der Durch- 
gang zum Sicherheitsventil ist in dieser Schieberstellung 
so bemessen, dafs der Druck allmählich bis auf 75 Pfund 
fällt. In diesem Fall geht der Druck nicht auf 68 Pfund 
zurück, weil die Oeffnung des Sicherheitsventils bei 
dem höheren Behälterdruck nicht so viel durchläfst, als 
durch die Oeffnung des Führerventils einströmt. 

Der Verteilungsschieber arbeitet dabei ganz selbst- 
tätig nach dem Druck in Kammer g und stellt sich 
zum Schlufs auf seine Abschlufsstellung ein. 

Abbildung 8. Wie bereits erwähnt, bestimmt das 
. Verteilungsventil den Bremszylinderdruck auch bei Be- 
tätigung der direkten Bremse. Wird durch das Führer- 
ventil der direkten Bremse Luft in die Leitung lI ein- 
gelassen, so strömt diese direkt in die Kammer e und 
in die Anbremskammer und veranlafst dadurch die 
Verbindung des Hauptluftbehälters mit den Brems- 
zylindern. Der Druck in den letzteren richtet sich 
dabei genau nach dem in der Hand des Führers 
liegenden Druck der Leitung II. Auch hierbei erhält 
der Verteilungsschieber den Druck des Bremszylinders 
selbsttätig aufrecht. Ebenso richtet sich auch der 
Bremszylinderdruck bei stufenweisem Lösen danach, 
auf welche Höhe der Führer den Druck der Leitung II 
vermindert. Der Kolben ¢ geht dabei nach links und 
öffnet den Auslafsschieber 16, bis der Druck in den 
Bremszylindern unter den Druck der Kammer g ge- 
sunken ist. Dann wird der Schieber wieder geschlossen. 

Auch nach Betätigung der automatischen Bremse 
kann die Lokomotivbremse unabhängig stufenweise ge- 
löst werden, ohne dafs dabei das selbsttätige Ventil 
bewegt wird. Es geschieht dies ebenfalls durch Ent- 
lüftung der Leitung II, die ständig mit der Kammer e 
des Verteilungsschiebers in Verbindung steht. 

Bei Vorspann werden die beiden Führerventile der 
Zugmaschine auf Fahrtstellung gestellt. Die Auslafs- 
öffnung des selbsttätigen Ventils ist dabei im Führer- 
ventil der automatischen Bremse mit der Atmosphäre 
verbunden, und das automatische Ventil arbeitet dann 
wie das gewöhnliche Steuerventil. Aufserdem kann 
aber der Führer der Zugmaschine die Bremse auch 
unabhängig anziehen und lösen, wenn es erforderlich ist. 

Wir kommen nun zu den Führerventilen und 
zwar zunächst zu dem der automatischen Bremse. 

Dies ist, wie die Abbildung 9 zeigt, ein Rund- 
schieberventil, mit hochliegendem, abnehmbarem 
Schieberspiegel, eine Bauart, wie sie Christensen zuerst 
bei Bremsen für Klein- und Strafsenbahnen eingeführt 
‚haben dürfte. 

Das Ausgleichventil ist nicht, wie bei den älteren 
Ausführungen, neben, sondern unter dem Drehschieber 
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angeordnet. Dies bietet wesentliche Erleichterung für 
die Herstellung. Die Rohranschlüsse sind ungefähr die 
gleichen wie bei dem bekannten Westinghouse-Führer- 
ventil, nämlich zum Hauptluftbehälter, zur Bremsleitung, 
zur Atmosphäre und zum Ausgleichbehälter führend. 
Hinzu kommen bei dem neuen Ventil eine Verbindung 
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Führerventil der automatischen Bremse. 


mit dem Leitungsdruckregler, der aufserhalb angeordnet 
ist, mit dem Verteilungsventil, mit der Löseleitung des 
Verteilungsventils und mit dem Pumpenregler. 
Der Bremshebel kann sechs Stellungen einnehmen. 
l. Die Löse- und Füllstellung. In ihr wird 
die Bremsleitung in bekannter Weise direkt mit dem 
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Hauptluftbehälter verbunden, sodafs die Steuerventile 
mit Sicherheit in die Lösestellung gesteuert, und die 
Hilfsluftbehälter aufgefüllt werden. Um zu verhindern, 
dafs der Hebel in dieser Stellung verbleibt, ist eine 
Bohrung angebracht, die Luft ins Freie ausströmen 
läfst und so den Führer warnt. Die Bremsen an der 
Lokomotive bleiben in dieser Stellung angezogen, wenn 
sie angelegt waren. 

2. Die Fahrtstellung. In ihr ist der Hauptluft- 
behälter nur noch über den Leitungsdruckregler mit 
der Bremsleitung verbunden. Aufserdem wird der 
später zu behandelnde Pumpenregler so belastet, dafs 
er den Druck im Hauptluftbehälter nur noch auf zirka 
20 Pfund über dem Leitungsdruck hält, um die Pumpe zu 


Abb. 10. 
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Führerventil der direkten Bremse. 


schonen. Dieselbe Abhängigkeit bewirkt auch ein 
sofortiges Stillsetzen der Pumpe, wenn der Führer den 
Hebel zu früh in Fahrtstellung stellt. Hierdurch wird 
dem Führer die unrichtige Handhabung des Ventils 
kenntlich gemacht. 


In der Fahrtstellung werden auch die Bremsen 
der Lokomotive und des Tenders gelöst. 

3. Die Haltestellung. In ihr werden die Loko- 
motivbremsen festgehalten, während im übrigen alles 
bleibt wie in Fahrtstellung. Sie dient auch zum stufen- 
weisen Lösen der Lokomotivbremsen, während die 
Zugbremsen gelöst gehalten werden. 


4. Die Abschlufsstellung. Diese entspricht 
genau der bekannten Stellung, welche bei stufenweisen 
Betriebsbremsungen des Zuges angewandt wird. 


9. Die Betriebsbremsstellung. In ihr wird wie 
bei den bekannten automatischen Bremsen Luft aus 
dem Ausgleichbehälter ausgelassen und dadurch werden 
die Bremsen stufenweise angezogen. 


| 
| 


6. Die Notbremsstellung. In ihr wird die 
Bremsleitung direkt mit der Aufsenluft verbunden, 
aufserdem strömt Hauptbehälterdruck zu dem Ver- 
teilungskolben des Verteilungsventils und verursacht 
eine erhöhte Bremswirkung bei der Lokomotive. 

Das Führerventil der direkten Bremse (Abb. 10) 
ist ähnlich gebaut wie das der automatischen Bremse, 
mit auswechselbarem, hochliegendem Schieberspiegel. 
Es ist mit dem Hauptluftbebälter über ein Reduzier- 
ventil verbunden, welches auf 45 Pfund eingestellt ist, 
so dafs mit dem Führerventil der direkten Bremse kein 
höherer Bremsdruck erzielt werden kann als 45 Pfund. 
Zwei Verbindungen gehen zu dem Verteilungsventil, 
und zwar die eine zu dem Auslafs des selbsttätigen 
Ventils und die andere zu dem Verteilerkolben. Endlich 
führt eine Löseleitung zu dem Führerventil der auto- 
matischen Bremse. 

Der Hebel des Führerventils für direkte Bremse 
kann fünf Stellungen einnehmen. 

Die Stellung am meisten links ist die Lösestellung. 
Durch sie wird der Raum hinter dem Verteilerkolben 
des Verteilungsventils direkt entlüfte. Da in dieser 
Stellung der Hebel naturgemäfs nicht liegen bleiben 
darf, wenn das automatische Bremsventil betätigt wird, 
so ist am Hebel eine Rückzugfeder derart angeordnet, 
dafs derselbe immer aus der Lösestellung in die Fahrt- 
stellung zurückgedreht wird, sowie der Führer den 
Hebel losläfst. 

Die zweite Stellung, die Fahrtstellung, ist diejenige 
Stellung des Hebels der direkten Bremse, welche ein- 
genommen wird, wenn die automatische Bremse betätigt 
wird. In ihr ist die Auslafsöffnung des selbsttätigen 
Ventils am Verteilungsventil mit dem Auslafs des 
automatischen Führerbremsventils verbunden. 

Die dritte Stellung ist die Abschlufsstellung, in 
welcher sämtliche Kanäle geschlossen sind. 

Die vierte Stellung ist eine Stellung für langsame 
Betriebsbremsung. In ihr wird der Hauptluftbehälter 
über das Reduzierventil durch eine kleine Oeffnung 
mit dem Raum hinter dem Verteilungskolben des Ver- 
teilungsventils verbunden. Die Bremsen der Lokomo- 
tiven und der Tender werden dadurch langsam ange- 
zogen. 

In der fünften Stellung ist eine grofse Oeffnung 
für den Uebertritt der Luft in das Verteilungsventil 
geschaffen, sodafs die Lokomotiv- und Tenderbremse 
schnell und mit dem Höchstdruck angezogen wird. 
Auch aus dieser Stellung wird der Bremshebel selbst- 
tätig durch die Rückzugfeder zurückgedreht, wenn der 
Führer den Hebel losläfst. 

Mit den beiden Führerbremsventilen kann der 
Führer also 


l. den Zug einschl. Ma- 
schine bremsen, 


2. den Zug ohne Maschine 


Abb. 11. 


lösen, 

3, die Maschine ohne den 
Zug lösen, 

4. die Maschine allein 
bremsen. Abi 


Einen wesentlichen Teil 
der Bremsausrüstung bildet 
auch der Pumpendruckregler 
(Abb. 11): dieser besteht 
aus dem bekannten Dampf- 
Absperrventil und aus zwei 
Reguliervorrichtungen, von 
denen die eine (rechts) die 
Pumpe in bekannter Weise 
abstellt, wenn in dem Haupt- 
luftbehälter die überhaupt 
maximale Pressung erreicht 
ist. Die linke Reguliereinrichtung hat den Zweck, in den 
Lösestellungen des automatischen Führerbremsventils 
die Pumpe schon abzustellen, wenn der Druck in dem 
Hauptluftbehälter 20 Pfund über den der Bremsleitung 
gestiegen ist. Der Raum unter der Membran wird in 
den drei ersten Stellungen des Führerbremsventils mit 
dem Hauptluftbehälter verbunden; der Raum über der 


Pumpendruckregler. 
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Membran steht ständig mit dem Anschlufs hinter dem 
Leitungsdruckregler in Verbindung; die die Membran 
belastende Feder drückt 20 Pfund, so dafs die Membran 
erst dann angehoben werden kann, wenn der Druck 
unter ihr den Leitungsdruck plus 20 Pfund überwindet. 
In der Fahrt- und Haltestellung des selbsttätigen 
Führerbremsventils hat diese Einrichtung nur den 
Zweck, die Pumpe nicht unnötig arbeiten zu lassen. 
In der Lösestellung soll sie dagegen dazu dienen, den 
Druck in der Bremsleitung bei Gefällefahrt höher zu 
halten als gewöhnlich. Bei Gefällefahrt dient nämlich 
die Lösestellung des Führerventils der automatischen 
Bremse als Fahrtstellung, so dafs die Leitung direkt 
mit dem Hauptluftbehälter in Verbindung steht und 
den vollen Druck erhält. Dieser wird durch die er- 
wähnte Reguliereinrichtung nur 20 Pfund über dem 
normalen Leitungsdruck gehalten, so dafs die Leitung 


Abb. 12, 


Kreuzverbund-Luftpumpe. 


und die Luftbehälter mit einem Luftdruck von 70 plus 
20 = % Pfund geladen werden. Hierdurch können die 
Bremsen im Gefälle öfters ohne Wiederaufladen hinter- 
einander angezogen werden. 

Zur Erzeugung der Druckluft wurde bis vor kurzem 
eine 9'/s” Luftpumpe gebraucht; an deren Stelle tritt 
neuerdings eine Bian Kreuz-Verbund-Pumpe (Abb. 12 
und 13). Bei dieser ist nicht nur die Kompression der 
Luft in zwei Stufen verteilt, sondern auch die Ex- 
pansion des Dampfes. 

Oben sind die Dampfzylinder, unten die Luft- 
zylinder angeordnet, und zwar treibt der Hochdruck- 
dampfzylinder den Niederdruckluftzylinder und der 
Niederdruckdampfzylinder den Hochdruckluftzylinder, 
so dafs die beiden Pumpensätze verhältnismäfsig eng 
zusammengebaut sind. Die Dampfverteilung erfolgt 
durch eine gemeinsame Steuerung. 

Der Hauptsteuerschieber wird in bekannter Weise 
durch einen Umsteuerschieber gesteuert, der seine Be- 
wegung von dem Kolben des durch Hochdruckdampf 
beaufschlagten Zylinders erhält. 

Der Hauptsteuerschieber stellt gleichzeitig die er- 
forderliche Verbindung für alle vier Dampfzylinderseiten 
her und zwar erhält im dargestellten Fall der Raum 
unter dem Hochdruckkolben-Frischdampf. Der expan- 
dierte Dampf über dem Kolben strömt über den Kolben 
der Niederdrucksete, Der Raum unter diesem ist 
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dagegen mit der Atmosphäre verbunden. Der rechte 
Kolbensatz geht demnach nach oben, der linke nach 
unten. 

An vielen schweren Maschinen sieht man zwei 
solcher schweren Pumpen angebracht und zwar weniger 
der Luftleistung wegen als um eine Reserve zu haben, 
da auf den langen Strecken ein Versagen einer Pumpe 
den Betrieb sehr stören würde. 

Von den an den Wagen angebrachten Bremsen 
möchte ich zunächst die Güterzugbremse als die ein- 
fachere behandeln. 

Es ist Ihnen jedenfalls schon bekannt, dafs in den 
Vereinigten Staaten sämtliche Güterwagen bereits seit 
Jahren mit Druckluftbremsen ausgerüstet sind. Dafs 
dies möglich war, liegt einerseits an den einfacheren 
politischen Verhältnissen, andererseits an den wesentlich 
günstigeren technischen Bedingungen. 
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Schematischer Schnitt durch die Kreuzverbund-Luftpumpe. 


Die Eisenbahnen von Nordamerika werden durch 
Privatgesellschaften betrieben, deren Einrichtungen 
durch den Staat überwacht werden. Erscheint irgend 
eine Verbesserung im Interesse der Betriebssicherheit 
notwendig, so wird sie ohne irgend welche Rücksicht 
von der Regierung einheitlich für alle Gesellschaften 
vorgeschrieben. - Man bedarf also keiner vorher- 
Be Verständigungen durch die verschiedenen 
nteressengruppen. Auch wird nicht danach gefragt, 
ob durch eine Neueinrichtung die eine oder andere 
Gesellschaft finanziell zu schwer belastet wird oder 
nicht. Auch strategische Rücksichten irgend welcher 
Art bestehen nicht. 

Als sich das Bedürfnis nach einer durchgehenden 
Bremse für die Güterzüge herausstellte, hat man einfach 
die Anwendung der bei den Personenzügen bewährten 
Einkammerbremse bei den Güterzügen verlangt, und 
einen Termin von wenigen Jahren gesetzt, bis zu 
dessen Ablauf der Anbau vollendet sein mulste. 
Wirklich möglich war diese Einführung durch die vor- 
hergegangene Einführung der automatischen Mittel- 
kupplung, sowie dadurch, dafs gebirgige Strecken 
im Verhältnis zu den ebenen Strecken verschwindend 
sind. 
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Die selbsttätige Wagenkupplung, die nicht von 
Hand bedient werden mufs, kann naturgemäfs wesentlich 
stärker ausgebildet werden, als die von Hand bedienten, 
die ein gewisses Gewicht nicht überschreiten dürfen, 
damit die Bedienungsmannschaft sie anheben kann. 
Aufserdem wird durch die amerikanische Kupplung 
jeder Wagen mit seinem benachbarten auf Zug und 
Druck abgefedert verbunden. Abgesehen von dem 
geringen Spiel zwischen den Kupplungsteilen selbst ist 
demnach kein freies Spiel in dem Zug vorhanden. 
Die Abfederung der in dem Zuge bei Bremsungen 
auftretenden Schwankungen ist demnach wesentlich 
günstiger als bei uns. Auf der anderen Seite ermög- 
licht die Kupplung durch diese Abfederung ganz we- 
sentlich gröfsere Zuglängen, da die Lokomotive immer 
nur einen Wagen nach dem anderen in Bewegung zu 
setzen hat. Man hat deshalb heute schon in Amerika 
Güterzüge mit 75 vierachsigen Wagen, also mit 300 
Achsen. Diese Zahl will man jetzt sogar noch auf 
400 erhöhen. Die einzige Grenze wird durch die Zug- 
kraft gebildet. Die schweren Züge haben jetzt bei 
Aufwärtsfahrt zwei Lokomotiven vorn und zwei hinten. 
Die Abbildung 14 zeigt einen Zug von ca. 300 Achsen, 
d. h. 75 vierachsigen Wagen bei der Abwärtsfahrt vom 


Abb. 14. 


Güterzug von etwa 300 Achsen, 


Alleganygebirge in einer Hufeisenkurve. Die Fahrt- 
richtung der Maschine ist genau entgegengesetzt der- 
jenigen des Zugschlusses. 

Natürlich haben sich bei diesen langen Zügen auch 
Schwierigkeiten durch Verwendung des gewöhnlichen 
Funktionsventils gezeigt. Diese Schwierigkeiten traten 
aber nicht so sehr beim Bremsen ein, als beim Lösen 
der Bremse. Die beim Einleiten der Bremsung im 
Zuge auftretenden Schwankungen wurden gewöhnlich 
durch die Art der erwähnten Kupplung ausgeglichen. 
Das Lösen wurde dagegen bei der grofsen Zuglänge 
dadurch erschwert, dafs die Luftwelle von der Loko- 
motive nicht durch den ganzen Zug hindurch gelangte, 
und deshalb nur die vorderen Bremsen gelöst wurden, 
die Bremsen des hinteren Zugteils dagegen angezogen 
blieben. Hierauf ist es wohl auch in erster Linie 
zurückzuführen, dafs in der ersten Zeit sehr viele Züge 
fuhren, bei denen nur der vordere Zugteil abgebremst 
wurde, während die Bremse am hinteren Zugteil ab- 
gestellt war. Man hat deshalb die Funktionsventile 
derart abgeändert, dafs das Lösen der Bremsen und 
das Auffüllen der Hilfsluftbehälter im vorderen Zugteile 
verzögert wird, so dafs dort weniger Luft entnommen 
wird und eine genügend starke Luftwelle nach dem 
Ende des Zuges angelangt, um auch dort die Steuer- 
ventile in Lösestellung umzusteuern. Daneben wurde 
aber auch für das Bremsen insofern eine Verbesserung 
geschaffen, als bei den neuen Ventilen auch bei Betriebs- 
bremsungen eine gewisse Menge Druckluft aus der 
Leitung entnommen wird, so dafs sich auch die Be- 
triebsbremsung schneller nach dem Ende des Zuges 
fortpflanzt. | 


Aus der Abbildung 15 ist zu ersehen, dafs das 
Steuerventil für Güterzüge im allgemeinen dem be- 
kannten schnellwirkenden Steuerventil für Personen- 
züge entspricht. Von diesem unterscheidet es sich im 
wesentlichen einmal durch die Verwendung eines Ab- 
stufungsschiebers an Stelle des Abstufungsventils, und 
zweitens durch die Anordnung einer Feder, gegen 
welche sich der Steuerkolben in Lösestellung anlegt. 

Die Abbildung 15 zeigt das Steuerventil in der 
gewöhnlichen Lösestellung. Diese Stellung nehmen 
diejenigen Funktionsventile im Zuge ein, bei welchen 
die Druckerhöhung in der Leitung nicht so stark ist, 
dafs sie den Kolben entgegen der Feder in seine End- 
stellung links verschiebt, also mehr am Ende des Zuges. 
Die Druckluft tritt über die Füllnut, die ihre gewöhn- 
liche Gröfse behalten hat, um den Steuerkolben herum 
in den Hilfslufibehälter. Gleichzeitig ist auch der 
Bremszylinderkanal e über die Muschel » nach der 
Aufsenluft hin geöffnet. Anders stellen sich die Ver- 
hältnisse dagegen bei den Steuerventilen im vorderen 
Zugteil, bei welchen durch den erhöhten Druck in der 
Leitung der Steuerkolben in seine lınke Endstellung 
verschoben wird. Hierbei liegt der erhöhte Rand des 
Kolbens dicht an dem entsprechenden Rand des Ge- 


Abb. 15. 


Steuerventil für Güterzüge, gewöhnliche Lösestellung. 


häuses an. In dem letzteren ist eine Nut angebracht, 
die wesentlich kleiner ist als die Füllnut, welche um 
den Kolben herumführt. Die Druckluft der Leitung 
kann dadurch nur ganz langsam in den Hilfsluftbehälter 
überströmen. In dem vorderen Zugteil wird also von 
der Leitung nur sehr wenig Luft entnommen, so dals 
der durch das Führerbremsventil in die Leitung ein- 
gelassene Druckluftstrrom weiter nach dem hinteren 
Zugteil strömt und auch dort mit Sicherheit die Steuer- 
ventile in Lösestellung umstellt. Gleichzeitig wird auch 
durch einen in die Muschel z» eingebauten Steg der 
Austritt der Druckluft aus dem Bremszylinder in das 
Freie stark gedrosselt, so dafs die Bremse im vorderen 
Zugteile langsamer gelöst wird als am Zugende. Die 
Bremsen des ganzen Zuges lösen dadurch wesentlich 
gleichzeitiger. Es dürfte interessieren, dafs es sıch 
hier um genau dieselbe Einrichtung handelt, die Knorr 
schon bei seinem ersten Steuerventil angewandt hat, 
wie es noch bei der Bahn Blankenese—Ohlsdorf im 
Betrieb ist. 

Wird nun zwecks einer Betriebsbremsung Leitungs- 
luft ausgelassen, so steuern die Steuerventile zunächst 
so weit um, dafs der Kolben rechts gegen den ge- 
federten Anschlag stöfst (Abb. 16). Dabei wird zunächst 
der Abstufungsschieber so weit verschoben, dafs er die 
Oeffnung / im Grundschieber frei legt. Dann wird 
der Grundschieber mitgenommen, so dafs der Kanal > 
über den Kanal r im Schieberspiegel zu stehen kommt, 
und zwar derart, dafs der Kanal e zunächst nicht ganz 
geöffnet wird. Durch die gedrosselte Oefinung tritt 
Hilfsluftbehälterluft in den Bremszylinder über. Gleich- 
zeitig ist auch eine Verbindung geschaffen zwischen 
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dem Rückschlagventil und dem Schnellbremsventil und 
dem Raum über dem Schnellbremskolben. Der letztere 
ist in seinem Zylinder lose eingepafst, so dafs die Druck- 
luft um ihn herum geht und zum Bremszylinder gelangt. 
Durch die dadurch hervorgerufene Druckminderung 
zwischen den beiden Ventilen kann die Leitungsluft 


Abb. 16. 


Betriebsbremsstellung. 


das Rückschlagventil anheben und strömt nun ebenfalls 
auf demselben Wege in den Bremszylinder. Die 
Drosselung in den Verbindungskanälen ist dabei so 
grofs, dafs der Schnellbremskolben nicht nach unten 
bewegt werden kann. Diese Entnahme von Leitungs- 
luft soll die Fortpflanzung der Bremswirkung durch 


Abb. 17. 


Schnellbremsstellung. 


den Zug beschleunigen. Diese Betriebsbremsstellung 
nimmt der Kolben des Steuerventils nur dort ein, wo 
die Abnahme der Leitungsluft an sich gering ist, 
also bei langen Zügen und in einiger Entfernung 
von der Lokomotive. Bei kurzen Zügen dagegen und 
im vorderen Zugteil bei langen Zügen ist die Abnahme 
des Luftdrucks in der Leitung so grofs, dafs der Kolben 
entgegen dem federnden Anschlag noch etwas weiter 
nach rechts verschobert wird. Hierbei wird die Ver- 
bindung der Leitung mit dem Bremszylinder abgesperrt, 
der vom Hilfsluftbehälter zum: Bremszylinder führende 
Kanal dagegen geöffnet. Hat auf diese Weise der 
Druck im Hilfsluftbehälter so viel abgenommen, dafs 
der Leitungsdruck überwiegt, so wird der Steuerkolben 
nach links in Abschlufsstellung verschoben. Er bewegt 
dabei lediglich den Abstufungsschieber 7 so weit, dafs 
et E durch den Kanal z den Grundschieber 
schlielst. 
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Wird zum Zweck einer Schnellbremsung Leitungs- 
luft aus dem Führerbremsventil abgelassen, so geht der 
Steuerkolben in seine äufserste Stellung rechts (Abb. 17) 
und legt dabei genau wie bei dem gewöhnlichen Per- 
sonenzug-Steuerventil einen Kanal frei, durch welchen 
Hilfsluftbehälterluft über den Schnellbremskolben strömt, 
diesen abwärts drückt und damit das Schnellbrems- 
ventil öffnet. Es tritt also plötzlich eine grofse Menge 
Leitungsluft in den Bremszylinder über, so dafs der 
Leitungsdruck stark abnimmt, und die Bremswirkung 
schnell bis zum Ende des Zuges durchschlägt. Gleich- 
zeitig stellt sich auch die Bohrung s im Grundschieber 
über den Kanal r, so dafs Hilfsluftbehälterluft in den 
Bremszylinder überströmt. Irgend eine Drosselung 
findet nicht statt, so dafs das Diagramm des Brems- 
druckes plötzlich steil ansteigt. Dies wird offenbar 
ohne weiteres durch die günstige Kupplungsart er- 
möglicht. 

Die noch im Betrieb vorhandenen Personenzug- 
Steuerventile an Güterwagen werden nach und nach 
sämtlich in die vorbeschriebene Bauart umpgeändert. 
Da die Aenderungen sich nur auf die inneren Teile 
beziehen, hat man zur äufseren Unterscheidung eine 
Rippe an dem Gehäuse angebracht, welche leicht zu 
erkennen ist. 

Das eben gezeigte Ventil ist die Bauart der 
Westinghouse- Gesellschaft. Die Abb. 18 zeigt die 
entsprechende Bauart der New Yorker Bremsen-Ge- 
sellschaft. Es besitzt genau dieselben Einrichtungen 
für verzögertes Lösen und Auffüllen und unterscheidet 
sich eigentlich nur durch die etwas verschiedene An- 
ordnung des Rückschlagventils und des Stofskolbens. 

Wie bereits erwähnt, sind Geällstrecken in den 
Vereinigten Staaten nicht häufig im Vergleich zu den 
langen ebenen Strecken. Zur Ueberwindung der vor- 


Abb. 18. 
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Güterzug-Steuerventil der New Yorker Bremsen-Gesellschaft. 


kommendenGefälle werden Luftrückhaltventile (Abb. 19) 
angewandt. Ebenso wie sämtliche Güterwagen mit 
Bremseinrichtungen versehen sind, sind dieselben auch 
mit diesen Luftrückhaltventilen ausgerüstet. Diese Ventile 
schliefsen den Auslafs der Steuerventile ab, und zwar 
unter Vermittlung eines Hahnes, der drei verschiedene 
Stellungen einnehmen kann. In der ersten Stellung 
verbindet er die Auslafsleitung direkt mit der freien 
Luft, schaltet also das Luftrückhaltventil ab; in der 
zweiten Stellung wird das Ventil eingeschaltet, aber 
nur mit 25 Pfund belastet, indem das äufsere Gewicht 
durch ein am Hahnküken angebrachtes Exzenter ange- 
hoben bleibt. In der dritten Stellung gibt das Exzenter 
das äufsere Gewicht ebenfalls frei, sodafs das Auslafs- 
ventil mit 50 Pfund belastet ist. Kommt ein Zug am 
Anfang eines Gefälles an, so werden sämtliche Luft- 
rückhaltventile eingeschaltet, und zwar je nach der vor- 
kommenden Steigung auf Stellung 2 oder 3. Gleich- 
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zeitig werden sämtliche Bremsen des Zuges untersucht. 
Ist das Gefälle überwunden, so werden die Luftrück- 
haltventile wieder ausgeschaltet. 

Auf der ganzen Gefällstrecke bleiben demnach alle 
Bremsen mit einem bestimmten Minimaldruck angezogen. 
Beim Auffüllen der Hilfsluftbehälter kann der Zug des- 
halb nicht so schnell eine gefährliche Geschwindigkeit 
annehmen. Dies Auffüllen braucht aufserdem auch nicht 
so oft geschehen, da die Hilfsluftbehälter, wie bei der 
Lokomotivbremse gezeigt, im Gefälle mit höherem 
Druck geladen sind. 

Zur weiteren Regu- 
lierung steht dem Führer 
schliefslich die direkte Loko- 
motivbremse zur Verfügung, 
welche in dieser Beziehung 
unserer Zusatzbremse ent- 
spricht. 

Als Personenzugbremse 
war bei der Pennsylvani- 
schen Eisenbahn bis jetzt 
noch die bekannte, schnell- 
wirkende Einkammer - Luft- 
druckbremse normal in Ge- 
brauch. Aufserdem sind alle 
Personenwagen mit einem 
Auslafsventil versehen, wel- 
ches bei Zügen mit grofsen 
Geschwindigkeiten die Ver- 
wendung eines höheren 
Bremsdrucks ermöglicht. 
Wie bereits bei der Lokomo- 
tivbremse erwähnt, wird bei 
schnellfahrenden Zügen der 
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Luftrückhaltventil. Druck in der durchgehenden 
Bremsleitung auf 110 Pfund 
erhöht. Da der dementsprechend höhere, maximale 


Breniszylinderdruck ein Feststellen der Räder bewirken 
würde, wenn er bei Stillstand des Wagens auf gleicher 
Höhe belassen würde, so ist der Bremszylinder mit einem 
besonderen Auslafsventil (Abb. 20) versehen. Dieses ent- 
hält einen Schieber, der durch einen federbelasteten 
Kolben bewegt wird. Die Feder ist so eingestellt, dafs 
sie den Schieber vollkommen schliefst, so lange der 
Druck im Bremszylinder nicht über 60 Pfund steigt. 
Steigt der Druck bei einer Betriebsbremsung höher als 
60 Pfund, so verschiebt der Kolben den Schieber so, 
dals die Auslafsöffnung im Schieberspiegel mit vollem 
Querschnitt frei gelegt wird. Der Druck im Brems- 
zylinder wird dann sofort bis auf 60 Pfund vermindert. 
Tritt dagegen bei den Schnellbremsungen ein wesent- 
lich höherer Druck in den Bremszylinder ein, so schiebt 
dieser den Kolben entgegen der Feder so weit nach 
unten, dafs die Auslafsöffnung im Schieberspiegel 
infolge der dreieckigen Form im Schieberkanal stark 
gedrosselt wird (Abb. 21). Infolgedessen strömt die Luft 
aus dem Bremszylinder nur langsam aus, bis der Luftdruck 
im Bremszylinder soweit herabgemindert ist, dafs die 
Feder den Schieber zunächst in die Stellung bringt, in 
der die Luft schnell abbläst, um die Oeffnung dann 
nach weiterer Reduktion des Druckes auf 60 Pfund voll- 
ständig abzuschliefsen. 

Ein offenbarer Mangel dieser Einrichtung besteht 
darin, dafs sie ganz unabhängig von der Fahrgeschwindig- 
keit arbeitet. Wird bei geringer Fahrgeschwindigkeit 
eine Schnellbremsung gemacht, so wird der Druck im 
Bremszylinder zu langsam vermindert. Man kann die 
Abbreemsung deshalb auch nicht bis zu der Höhe steigern, 
die dem mit zunehmender Geschwindigkeit abnehmen- 
den Reibungskoeffizienten entsprechen würde. 

Die einfache automatische Bremse hat zu keinerlei 
Mifsständen Veranlassung gegeben, solange es sich um 
Züge von nicht mehr als acht gewöhnlichen vier- 
achsigen Personenwagen oder vier Pullmanwagen 
handelte, welche letztere mit einer doppelten Brems- 
ausrüstung versehen sind. Man mufs dabei natürlich 
berücksichtigen, dafs die Bremse bei Personenzügen 
an und für sich sorgfältiger bedient wird. Für die 
längeren Züge aus 13 bis 14 Wagen, welche man tat- 
sächlich ja auch mit derselben Bremse fährt, mufste 
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eine Vorschrift erlassen werden, dafs der Führer, wenn 
irgend möglich, nicht mehr als 15 Pfund aus der 
Bremsleitung herausläfst, weil sonst das Lösen der 
Bremse erschwert wird. Die zum Zwecke die Bremsen 
zu lösen in die Leitung cingelassene Luft wird nämlich, 
sobald die Steuerventile des vorderen Zugteils in Löse- 
stellung umgesteuert sind, durch diese in die zuge- 
hörigen Hilfsluftbehälter überführt und die nach hinten 
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Auslafsventil für Bremsen mit erhöhtem Druck. 


Abb. 21. 


From Brake, 
Cylinder 


-v.s avae | 


Emergcucy 
Schieber des Äuslalsventils, Drossel-Stellung. 


strömende Druckwelle wird dadurch so abgeschwächt, 
dafs sie nicht mehr imstande ist, die Steuerventile des 
Zugendes umzusteuern. 

Man war deshalb schon seit einiger Zeit bemüht, 
die Bremse dahin zu ändern, dafs die vom Führer 
beim Lösen in die Leitung eingelassene Luft nur zum 
Umsteuern der Ventile diente. Die Auffüllung der 
Hilfsluftbehälter wurde durch einen zweiten an jedem 
Wagen angebrachten Behälter bewirkt, der in Löse- 
stellung des Steuerventils mit dem eigentlichen Hilfs- 
luftbehälter verbunden wurde. Gleichzeitig war damit 
ein Mittel zum stufenweisen Lösen der Bremse gegeben. 
Ein derartiges Steuerventil wurde teilweise bei der 
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Pennsylvanischen Eisenbahn eingeführt und ist deshalb in 
deren Instruktionsbuch enthalten. Zur allgemeinen Ein- 
führung gelangte es nicht, dagegen hat die New Yorker 
Zentralbahn eine auf diesem Wege noch weiter aus- 
gebildete Bremse zuerst als normal an ihren Personen- 
wagen angebracht. Die Abbildung 22 zeigt dieses 
Bremssystem. Die Bremskraft wird durch zwei Brems- 
zylinder ausgeübt, von denen der eine für Betriebs- 
bremsungen wirkt, während der andere bei Schnell- 
bremsungen zugeschaltet wird. Ebenso sind auch zwei 
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das l.öseventil. Es vermittelt das stufenweise Lösen 
der Bremsen. Zwischen beiden liegt das Füllventil für 
den Betriebsluftbehälter. Das wagerechte Ventil ent- 
spricht dem Verteilungsventil der Lokomotivbremse. 
Die Steuerung der Betriebsbrenmse erfolgt also wie bei 
dieser indirekt durch Erhöhen oder Ermäfsigen des 
Luftdrucks in der zugehörigen Anbremskammer und 
dem mit ihr verbundenen Raume hinter dem Kolben 
des Verteilungsschiebers. Die Druckluft zur Steuerung 
wird einem besonderen Steuerbehälter entnommen. 
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Neue Personenzugbremse der New Yorker Zentralbahn (PC Brake Equipment). 


Hilfsluftbehälter vorhanden, von denen der eine nur 
bei Betriebsbremsungen in Tätigkeit tritt, während der 
andere den zweiten Bremszylinder zu füllen hat, wenn 
Schnellbremsungen gemacht werden. Aufserdem hat 
der zweite Hilfsluftbehälter die Aufgabe, ein stufen- 
weises Lösen der Bremse zu ermöglichen. 

Einen wesentlichen Teil der Ausrüstung bildet 
natürlich das Steuerventil, welches die gestellten Auf- 
gaben in sehr interessanter Weise zu lösen sucht 
(Abb. 23). 


Abb. 23. 


Steuerventil der Personenzug-Bremse. 


Freilich ist dies nicht ohne bedeutende Komplikation 
des Ventils möglich gewesen. Aeufserlich erscheint es 
verhältnismäfsig einfach, da die Mehrzahl der Bestand- 
teile in einen Behälter eingebaut ist, der die aufser den 
Hilfsluftbehältern erforderlichen Steuerkammern enthält. 

Die Abbildung 24 zeigt die Ventile herausgezogen. 
Man unterscheidet unter ihnen das Verteilungsventil, 
das Schnellbremsventil, das Beschleunigungsventil, 
sowie die beiden Schieberventile zum Anziehen und 
Lösen der Bremse. 

Das Bild 25 zeigt einen schematischen Schnitt 
durch alle Bestandteile des Ventils mit allen Verbin- 
dungen und Kanälen. 

Das Schieberventil links ist derjenige Teil, welcher 
am meisten dem bekannten einfachen Steuerventil ent- 
spricht. Er ermöglicht in erster Linie das stufenweise 
Anziehen der Bremsen. Das zweite Schieberventil ist 


Der Betriebsbremsbehälter ist mit dem Raum über dem 
Verteilungsschieber verbunden. Die Kammer um das 
Verteilungsventil dient zur Vergrölserung der Anbrems- 
kammer, nachdem sich der Druck zwischen der Steuer- 
kammer und der eigentlichen Anbremskammer aus- 
geglichen hat. 

Unten ist das Schnellbremsventil, welches bei 
Schnellbremsungen den Schnellbremsluftbehälter mit 


Bestandteile des Personenzug-Steuerventils. 


dem Schnellbremszylinder verbindet, und rechts davon 
ist das Beschleunigungsventil, welches bei Schnell- 
bremsungen Leitungsluft ins Freie ausströmen Jaäfst 
und dadurch die Fortpflanzung der bremsung durch 
den Zug beschleunigt. | 

Es würde zu weit führen, die einzelnen Stellungen 
des Ventils zu erläutern, es gibt nämlich deren 25 
verschiedene. Allerdings sind einige davon nur Ueber- 
gangsstellungen, in denen gewisse Verbindungen ge- 
schaften werden, die die weitere Bewegung einzelner 
Steuerorgane sicher stellen sollen. 

Ich möchte mich darauf beschränken, die erstrebten 
neuen Wirkungen zu erläutern und die Mittel, durch 
welche sie erreicht worden sind. 

l. Das gleichzeitige Umsteuern der Steuerventile 
eines längeren Zuges in Lösestellung wird dadurch 
erreicht, dafs, wie bereits erwähnt, die in die durch- 
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gehende Bremsleitung vom Führerventil aus eingeleitete 
Druckluft zunächst nur die Umsteuerung der Ventile 
bewirkt. 

2. Sind die Ventile umgesteuert, so ist der Schnell- 
bremsluftbehälter mit der Steuerkammer des Löse- 


Abb. 25. 
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triebsbehälter wieder geladen wird. Dieser Ausgleich- 
druck liegt, den Inhaltverhältnissen der Luftbehälter 
entsprechend, etwa fünf Pfund unter dem normalen Lei- 
tungsdruck, so dafs die Abstufbarkeit ziemlich grofs ist. 

4. Das sichere Ansprechen aller Ventile bei 
schwachen Betriebsbrem- 
sungen wird dadurch er- 
reicht, dafs das Bremsventil 
in zwei Teile geteilt ist, die 
verschieden arbeiten. Der 
Lösekolben spricht zuerst an 
und ist sehr empfindlich, da 
er zunächst keinen Wider- 
stand findet. Dabei verdeckt 
er die Füllnut. 

9. Luftschwankungen in 
derLeitung haben aber trotz- 
dem keinen Einflufs bezw. 
können kein ungewolltes 
Bremsen hervorrufen, da 
der Bremssteuerkolben sich 
nicht gleich bewegt. Er ist 
in seiner Endstellung durch 
einen kleinen Gegenkolben 
festgehalten, dessen untere 
Seite mit der freien Luft 
in Verbindung steht. Erst 
wenn der Lösekolben an 
seinen federnden Anschlag 
anstöfst, ist der Raum unter 
7 13 dem kleinen Kolben mit der 
rag A or ARE Steuerkammer verbunden, 
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me nenn so dafs sich der Brems- 

kolben nun mit Sicherheit 

Schematischer Schnitt durch das Personenzug-Steuerventil. bis zu dem federnden An- 
Abb. 26. 
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Neue Personenzugbremse‘der Pennsylvanischen Eisenbahn (UC Equipment). 


schiebers und mit dem Steuerbehälter verbunden, 
durch Erhöhen des Drucks in diesen Räumen über 
den Leitungsdruck wird das Löseventil in Löse-Ab- 
schlufsstellung zurückgeführt; das Lösen ist also in 
Stufen möglich. 

3. Erst wenn der Druck des Schnellbrems-Luft- 
behälters sich mit dem des Steuerbehälters ausgeglichen 
hat, steuert das Füllventil um, so dafs auch der Be- 


schlag bewegt, wenn die Verminderung des Leitungs- 
druckes genügend grofs war. Auch im weiteren Verlauf 
der Bewegung wird die des einen Kolbens von dem 
anderen überwacht. 

6. Eine gleichmäfsig starke und während der 
Bremsung stets aufrecht erhaltene Bremswirkung wird 
durch die indirekte Herstellung der Verbindung des 
Betriebsbrems-Luftbehälters mit dem Bremszylinder 
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Schwert, dafs bei weiterer allmähliger Verminderung 
des Leitungsdrucks zunächst die Anbremskammer ver- 
gröfsert wird. Dies geschieht, wenn der Bremssteuer- 
kolben in seine äufserste obere Stellung geht. 


stärkeren Federanschlag zurückdrückt und in seine 
Endstellung geht, wird die Bewegung des Schnell- 
bremsventils ausgelöst. In dieser Stellung wird auch 
das Beschleunigungsventil geöffnet. 


Bremsen zusammen arbeiten kann, hat man eine Ein- 
richtung getroffen, durch welche das stufenweise Lösen 
der Bremse abgeschaltet werden kann. In diesem Fall 
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erreicht. Der maximale Bremsdruck ist dadurch ganz ' wird der Schnellbremsluftbehälter für das Lösen der 
unabhängig von dem Hub des Bremskolbens. Er richtet Bremse nicht in Tätigkeit gesetzt, und der Steuer- 
sich nur nach dem Volumenverhältnis , des Steuer- behälter nur direkt von der Leitung aus aufgefüllt. 
behälters und der Anbremskammer. Auch eine Un- Die Bremse arbeitet dann in Bezug auf das Lösen 
dichtigkeit des Bremszylinders hat keinen Einflufs, da ähnlich wie die gewöhnlichen schnellwirkenden Ein- 
sie durch den Verteilungsschieber selbsttätig ausge- kammerbremsen. 
glichen wird. | Wie bereits erwähnt, wurde diese Bremse zunächst 
Abb. 27. nur bei der New Yorker Zentralbahn eingeführt. Die 


Pennsylvanische Eisenbahn ist indessen auch an die 
Neuerung herangetreten und hat das System ihren 
Wünschen entsprechend noch etwas umarbeiten lassen, 
indem sie gleichzeitig eine spätere elektrische Betätigung 
der Bremse ins Auge gefafst hat (Abb. 26). Die Bremse 
arbeitet nur mit einem Zylinder, hat dagegen drei Luft- 
behälter. Der Hilfsluftbehälter und der Betriebsbehälter 
arbeiten beim Bremsen zusammen, dagegen wird beim 
Lösen zunächst nur der Hilfsluftbehälter aufgefüllt. Der 
S:hnellbremsbehälter dient zum stufenweisen Lösen 
und zur Schnellbremsung. Das für die Pennsylvanische 
Eisenbahn gebaute Ventil (Abb. 27) ist derartig ein- 
gerichtet, dafs es in seinen Einzelteilen nach und nach 
in Betrieb genommen bezw. ausgewechselt werden 
kann, Nachdem die Pennylvanische Eisenbahn mit dem 
ganzen Apparat einschl. elektrischer Steuerung umfang- 


Abb. 28. 


Steuerventil der Personenzugbremse der Pennsylvanischen 
Eisenbahn. 
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Schematischer Schnitt durch das Steuerventil der neuen Personenzugbremse der Pennsylvanischen Eisenbabn. 


7. Ungewollte Schnellbremsung wird dadurch er- | reiche Versuche angestellt hat, ist sie augenblicklich 
| damit beschäftigt, das Ventil ohne den elektrischen 

' Teil einzuführen, um zunächst ihre Beamten mit dem 

ı rein pneumatischen Teil vertraut zu machen. Das 

| Ventil wird durch einen mittleren Teil getragen, welcher 

8. Erst wenn auch der Lösesteuerkolben den die Steuerkammern und die Anschlüsse für die Hilfs- 
luftbehälter enthält. An dieses Stück ist einerseits 

der den Betriebsbremsungen dienende Teil ange- 

schlossen, auf der anderen Seite ist der Schnellbrems- 

teil angeschraubt, der wiederum ein besonderes Teil für 

Bremsen mit höherem Druck, also bei gröfseren Fahr- 

geschwindigkeiten trägt. Der Platz, an dem später der 

elektrische Teil angeschlossen werden soll, wird augen- 

| blicklich durch einen Deckel abgeschlossen. Die Ab- 


Damit die neue Bremse auch mit den älteren 
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bildung 28 gibt einen schematischen Schnitt durch das 
ganze Ventil einschliefslich der elektrischen Betätigung. 
Die Einzelteile entsprechen im grofsen und ganzen 
denjenigen des Ventils der New Yorker Zentralbahn, 
indes fehlt das Verteilungsventil, welches den Druck 
im Bremszylinder automatisch aufrecht erhält. Anderer- 
seits ist die Vorrichtung, die den hohen Druck, 
welcher im Schnellverkehr angewandt wird, auf den- 
jenigen Druck vermindert, bei dem die Räder nicht 
zum Schleifen kommen, mit diesem Ventil vereinigt. 
Im übrigen entsprechen sich die beiden Einrichtungen 
in Bezug auf das, was damit erreicht werden kann, 
vollständig, und ich verzichte deshalb darauf, auf die 
Einzelheiten näher einzugehen. 

Es bleibt nun noch übrig, diejenige Einrichtung 
zu erwähnen, welche dazu dient, den Zug zum Halten 
zu bringen, wenn dies ohne Zutun des Führers er- 
forderlich ist. Hierin mufs man einen bemerkenswerten 
Unterschied feststellen gegenüber den Einrichtungen, 
die bei uns gebräuchlich sind. Es ist nämlich zwar 
ein Ventil vorhanden, welches dem Schaffner des 
Wagens gestattet, die 'Bremsleitung zu entlüften, und 
dadurch den Zug direkt zum Stehen zu bringen, indes 
ist die Betätigung dieses Ventils nicht in die Hand des 
Publikums gegeben. Dies geschieht mit Rücksicht auf 
die Sicherheit des Betriebs auf den zum Teil langen, 
unbewohnten Strecken. Durch eine dem Publikum 
zugängliche Notbremse würde man Ueberfälle auf das 
reisende Publikum allzusehr erleichtern. Räuber 
könnten auf diese Weise an einer einsamen Stelle den 
Zug zum Halten bringen und unbehelligt entkommen. 
Man hat daher an Stelle der Notbremse ein Notsignal 
gesetzt, welches von dem ganzen Zug aus betätigt 
werden kann und beim Lokomotivführer ertönt, sodafs 
dieser die Bremse betätigen kann. 

Zu diesem Zweck ist durch den ganzen Zug eine 
zweite Druckluftleitung hindurchgeführt, welche an der 
Lokomotive über ein Reduzierventil mit engem Durch- 
gang mit dem Hauptluftbehälter verbunden ist. 

An jedem Wagen ist ein Auslafsventil angebracht, 
welches durch eine durch den Wagen führende Schnur 
geöffnet werden kann. 

Wird dies Ventil derart betätigt, dafs aus ihm 
mehr Luft entweichen kann, als das mit der Signal- 
leitung verbundene Reduzierventil in die Leitung ein- 
strömen läfst, so ertönt das Signal. Nach Abschlufs 
des Betätigungsventils wird die durchgehende Signal- 
leitung ohne weiteres wieder durch den normalen Druck 
aufgefüllt. Die am Führerstand angebrachte Signal- 
pfeife wird durch ein besonderes Pfeifenventil (Abb. 29) 
zum Ertönen gebracht, welches mit der durchgehenden 
Leitung verbunden ist. Das Gehäuse dieses Ventils 
ist durch eine Membran in zwei Teile geteilt, von 
denen der obere direkt mit der durchgehenden Leitung 
in Verbindung steht und deshalb stets die in letzterer 
vorhandene Luftpressung enthält. Die untere Kammer 
wird über eine in die Ventilspindel gearbeitete Düse 
gefüllt. Wird aus der Leitung Luft ausgelassen, so 
geht die Membran nach oben, öffnet das Pfeifenventil 
und läfst durch dieses gleichzeitig Luft aus der Leitung 
und aus der unteren Kammer in die Pfeife überströmen. 

Die Signaleinrichtung wird nicht nur als Notein- 
richtung benutzt, sondern auch zum Geben von Abfahrt 
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und Haltesignalen bei Bedarfshaltestellen. Nach Ein- 
richtung der elektrischen Betätigung der Bremse wird 
die Pennsylyanische Eisenbahn auch die Signaleinrich- 
tung elektrisch betätigen, so dafs die zweite durch- 
gehende Luftleitung in Wegfall kommt. 

Wenn man bedenkt, dafs all diese von mir ge- 
schilderten Einrichtungen tatsächlich bereits im Betrieb 
sind und im Betrieb ihre Brauchbarkeit erwiesen haben, 
so wird mancher fragen, wie es denn möglich ist, 
solche komplizierte Einrichtungen auf die Dauer zu 
unterhalten. Auch ich habe diese Frage an den 
Hauptbremseninspektor in Altoona gerichtet, erhielt von 
diesem aber die durchaus zuversichtliche Antwort, dafs 
man auch über andere Schwierigkeiten hinweg ge- 
kommen sei, und dafs man deshalb sicher sei, auch 
jede weitere auftretende Schwierigkeit zu überwinden.. 


Pfeifenventil des Notsignals. 


Tatsächlich hat man ja in der ersten Zeit der Ein- 
führung der Güterzugbremse in Amerika sehr grofse 
Schwierigkeiten gehabt und es gab eine Zeit, da die 
Züge wieder mit Handbremsen gefahren werden mufsten, 
weil die Luftbremsen nicht in Ordnung waren. In- 
zwischen hat man sich indessen auf eine peinlichere 
Instandhaltung der Bremsen eingerichtet und seitdem 
sind die Schwierigkeiten bedeutend geringer geworden. 
Man scheut sich deshalb vor keiner Komplikation mehr, 
wenn sie nur die Sicherheit des Betriebes und des 
Publikums erhöht. Ich bin überzeugt, dafs auch bei 
uns mit der Zeit kompliziertere Einrichtungen kommen 
werden. Leider ist ja beinahe jede neue Verbesserung 
nur durch neue Mittel erreichbar. 

Ein Vergleich mit amerikanischen Verhältnissen 
ist nun zwar, wie ich bereits betonte, nicht ohne 
weiteres möglich. Indes können wir eines aus der 
Entwicklung der Bremsen in Amerika entnehmen, 
nämlich, dafs man sich nicht allzusehr davor scheuen 
soll, die Bremsapparate vielteiliger zu machen, wenn 
man dadurch nur eine gröfsere Betriebssicherheit zu 
erreichen vermag. Man mufs dabei bedenken, dafs 
auch diejenigen Laie die die Instandhaltung solcher 
Apparate zu besorgen haben, mit der Zeit ein viel 
gröfseres Verständnis und eine gröfsere Geschicklich- 
keit in der Behandlung der Apparate erlangen werden. 


Verein Deutscher Maschinen-Ingenieure 


Versammlung am 17. März 1914 
Vorsitzender: Herr Ministerialdirektor Dr.-Ing. Wichert, Exzellenz — Schriftführer: Herr Baurat L. Glaser 


Nach Eröffnung der Versammlung teilt der Vor- 
sitzende mit, dafs die Herren Regierungs- und Baurat 
Ed. Tooren, Vorstand des Königlichen Eisenbahn- 
werkstättenamtes, Osnabrück, ordentliches Mitglied, und 
Ingenieur J. George Hardy, Wien, aufserordentliches 
Mitglied, verstorben sind. Die Anwesenden erheben 
sich zum Zeichen der Trauer von ihren Sitzen. 


J. George Hardy f 


Am 22. Februar 1914 starb der Ingenieur und 
Patentanwalt J. George Hardy in Wien, seit dem 
Jahre 1882 Mitglied des Vereins Deutscher Maschinen- 
Ingenieure. 

J. George Hardy war am 23. Februar 1851 in 
Sotteville bei Rouen in Frankreich als Sohn des eng- 
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lischen Ingenieurs und Schülers von Stephenson John 
Hardy geboren. Sein Vater war damals Leiter der 
Lokomotivreparatur-Werkstätte der Chemins de Fer de 
Ouest von Frankreich. 

Hardy kam nach Wien, als sein Vater im Jahre 
1860 in österreichische Eisenbahndienste trat. Hier 
besuchte er die Realschule und sodann die Wiener 
Technische Hochschule. Hardy trat hierauf als Werk- 
stätten-Ingenieur in die Dienste der k.k. privileg. Süd- 
bahn und war vom Jahre 1878 bis 1886 bei der Vacuum 
Brake Company in London als continentaler Direktor 
tätig. In seiner neuen Stellung beschäftigte er sich 
mit der Einführung der Hardy-Vacuumbremse, der 
weltbekannten Erfindung seines Vaters, in den meisten 
europäischen Staaten. Als Frucht seiner damaligen 
Tätigkeit ist u. a. die Erfindung der automatischen Ein- 
kammer-Vacuumbremse zu nennen, welche auf der Welt- 
ausstellung 1879 in Paris die Goldene Medaille erhielt. 

Im Jahre 1886 wurde er als Patentanwalt Teilhaber 
der Firma Paget Moeller & Hardy Patentanwaltsbureau 
in Wien, in welcher Stellung er Gelegenheit fand, sein 
technisches Wissen, seine reichen Erfahrungen sowie 
seine Sprachkenntnisse zu verwerten. Allen Fragen 
auf dem Gebiete des gewerblichen Rechtsschutzes 
widmete er sich mit grofsem Eifer und erwarb sich na- 
mentlich als Mitglied der vom Handelsministerium einge- 
setzten Kommission bei der Vorbereitung des Entwurfes 
für das gegenwärtig in Oesterreich in Geltung stehende 
Patentgesetz grofse Verdienste. Er wurde von Seiner 
Majestät dem Kaiser in Anerkennung seiner Verdienste 
um die Reform der gewerblichen Urheberrechte durch 
die Verleihung des Ritterkreuzes des Franz Josefs- 
Ordens ausgezeichnet. Er war auch aufserordentliches 
Mitglied der Prüfungskommission für Patentanwalts- 
prüfungen und war bestrebt, den Stand der Patentan- 
wälte zu heben. Hardy war einer der Gründer und erster 
Präsident des österr. Verbandes der Patentanwälte. 
Lebhaften Anteil nahm er an den Bestrebungen der 
Vereinigungen und des Internationalen Vereins zum 
Schutze des gewerblichen Eigentums. 

Neben seiner beruflichen Betätigung als Patentan- 
walt war der Dahingeschiedene Mitglied vieler ange- 
sehener Vereine und wandte namentlich den bildenden 
Künsten sein Interesse zu. | 

Der Verein Deutscher Maschinen-Ingenieure be- 
wahrt seinem verstorbenen Mitglied ein ehrendes An- 
denken. 


E. Tooren f 


Am 2. März 1914 verstarb in Osnabrück der Vor- 
stand eines Werkstättenamts, Regierungs- und Baurat 
Eduard Tooren, seit dem Jahre 1895 Mitglied des 
Vereins Deutscher Maschinen-Ingenieure. 


Tooren war am 16. Oktober 1855 in Emden ge- 
boren. Er besuchte die mit dem Gymnasium in Emden 
verbundene höhere Bürgerschule bis zum Jahre 1874, 
diente 1874 bis 1875 im Ostfriesischen Infanterie-Re- 
giment No. 78 und besuchte hierauf die Prima der 
Realschule I. Ordnung zu Leer, welche er Ostern 1877 
mit dem Zeugnis der Reife verliefs. 

Nach einer halbjährigen praktischen Tätigkeit in 
der Reparaturwerkstätte des Norddeutschen Lloyds in 
Bremen besuchte er von Herbst 1877 bis 1882 die 
Technische Hochschule zu Hannover und wurde am 
14. Juni 1882 zum Regierungs-Maschinenbauführer er- 
nannt. Nach Ableistung des Lokomotivfahrdienstes 
arbeitete er bis zum Schlufs des Jahres 1882 in der 
Betriebswerkstätte Fulda. Hierauf wurde er als Bau- 
führer bei der Kaiserlichen Generaldirektion der Eisen- 
bahnen in Elsafs-Lothringen bis zum 31. Oktober 1885 
beschäftigt. Nach Ablegung der zweiten Staatsprüfung 
für das Maschinenbaufach war er von 1889 bis Anfang 
1890, nachdem er inzwischen am 30. November 1889 
zum Königlichen Regierungsbaumeister ernannt worden 
war, wieder bei der Kaiserlichen Generaldirektion der 
Eisenbahnen in Elsafs-Lothringen angestellt. Vom 
l. Februar 1890 bis zu seinem Tode ist er ununter- 
brochen im Preufsischen Staatseisenbahndienst in ver- 
schiedenen Stellungen tätig gewesen. Am 30. Sep- 
tember 1899 wurde er zum Königlichen Eisenbahn- 
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Bauinspektor ernannt, am 21. April 1908 wurde ihm 
der Charakter als Baurat verliehen. Am I. April 1910 
wurde er Vorstand des Eisenbahn-Abnahmeamts in 
Dortmund und am 30. Mai 1910 Regierungs- und Baurat. 
Die Stelle des Vorstandes eines Werkstättenamts bei 
der Eisenbahn-Hauptwerkstätte in Osnabrück wurde 
ihm am 1. April 1913 verliehen. 

Da der Verstorbene stets aufserhalb Berlins an- 
gestellt war, konnte er sich an den Arbeiten und Ver- 
anstaltungen des Vereins nicht persönlich beteiligen. 
Alle, welchen der Dahingeschiedene im Leben näher- 
getreten ist, haben ihn als einen treuen Kollegen und 
pflichtgetreuen Mitarbeiter schätzen gelernt. 

Der Verein Deutscher Maschinen-Ingenieure wird das 
Andenken seines langjährigen Mitgliedes in Ehren halten. 


Von der Königlichen Akademie des Bauwesens 
sind einige Einladungen zu einer öffentlichen Sitzung, 
am Sonntag, dem 22. März 1914, eingegangen, welche 
entnommen werden. Die Tagesordnung kündigt einen 
Vortrag des Herrn Geheimen Oberbaurats Dr.-Jna. 
Keller über: „Wasserhaushalt u. Wasserwirtschaft“ an. 

Herr Baurat Glaser teilt mit, dafs die Bekannt- 
gabe von geselligen Veranstaltungen des Vereins nicht 
mehr in der üblichen Weise durch Anheften roter 
Zettel auf dem Umschlag der Annalen erfolgen kann, 
da dieses Verfahren von der Reichspostverwaltung 
nicht geduldet wird. Es werden deshalb die auswärts 
wohnenden Mitglieder gebeten, ihre etwaigen Wünsche 
wegen regelmäfsiger Zusendung der Einladungen zu 
den Veranstaltungen des Geselligkeits-Ausschusses der 
Geschäftsstelle mitzuteilen. Den innerhalb Berlins und 
der Vorortgrenze wohnenden Mitgliedern werden die 
Einladungen zu den geselligen Veranstaltungen wie 
bisher regelmäfsig zugestellt. 

Zu Punkt 3 der Tagesordnung: „Der Verein 
Deutscher Maschinen-Ingenieure nimmt die von der 
Norddeutschen Wagenbau-Vereinigung am 10. Mai 1913 
gemachte Schenkung*) von 20000 Mark vorbehaltlich 
der Allerhöchsten Genehmigung mit der Verpflichtung 
an, die Verwaltung der hieraus gebildeten Wichert- 
Stiftung nach den darüber aufgestellten Satzungen vom 
20. Januar 1914°*) ausführen zu lassen“ erläutert der 
Vorsitzende den Antrag des Vorstandes. Die Abstimmung 
der Mitgliederversammlung ergibt die einstimmige An- 
nahme des Antrages. 

Der Vorsitzende erläutert hiernach den Antrag des 
Ausschusses für Verwendung der gestifteten Fonds: 

„Den Vorstand zu ermächtigen, mit dem Baurat 

Guillery, Pasing, wegen Abfassung eines Er- 

gänzungsbandes zu dem Handbuch über: „Trieb- 

wagen für Eisenbahnen“ gegen eine Entschädigung 

von 1500 Mark einschliefslich 300 Mark Reise- 

spesenbeitrag ein Uebereinkommen zu treffen“ 
und teilt mit, dafs sich Herr Baurat Guillery zur Ab- 
fassung des Ergänzungsbandes bereiterklärt hat. Die 
Beschlufsfassung ergibt die einstimmige Annahme des 
Antrages. 

Herr Regierungsbaumeister a. D. R. Sonntag, Berlin- 
Wilmersdorf, spricht demnächst über: 


Luftschiffhallen und Flugzeughallen. 


Der mit zahlreichen Lichtbildern ausgestattete und 
mit grofsem Beifall aufgenommene Vortrag wird später 
veröftentlicht. 

Der Vorsitzende dankt im Namen des Vereins für 
die hochinteressanten Ausführungen. 

Die Abstimmung hat die Aufnahme folgender 
Herren als ordentliche Mitglieder ergeben: Willy 
Krüger, Direktor der Sächsischen Maschinenfabrik 
vorm. Rich. Hartmann, Aktiengesellschaft, Chemnitz, 
Ludwig Meyerheim, Betriebs-Ingenieur am städt. 
Elektrizitätswerk, Plauen i. Vogtland, Ernst Rosheck, 
Dipl.- Jng., Regierungsbauführer, Danzig, und als aufser- 
ordentliches Mitglied: Erwin Lihotzky, Maschinen- 
ingenieur, Wien. 

Die Niederschrift der Versammlung vom 17. Februar 
1914 ist genehmigt. 


*) Vergl. Jahresbericht Annalen 1914, Band 74, S. 71. 
”) wie vor. 
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Eisenbahnschwellen ın den Tropen 


November 
ist folgender Bericht ver- 


In der Zeitschrift „Die Holzschwelle“, 
1913, Heft 11, Seite 204, 
öffentlicht: 


„Eine der schwierigsten Fragen für den Eisen- 
bahnbau in den Tropen, schreibt der „Deutsche Reichs- 
anzeiger“, ist die Wahl der Schwellen. Das Holz wird, 
wenn es nicht von gar zu teuren Sorten genommen 
wird, leicht ein Raub der Fäulnis und der Termiten 
oder anderen Ungeziefers. Eiserne Schwellen aber 
können wegen der starken Ausdehnung durch die Hitze 
kaum verwandt werden. Besonders lehrreich sind die 
Erfahrungen, die man in dieser Hinsicht in Indien 
gemacht hat. In den Wöüstenstrecken, wo das Klima 
zwischen strengem Frost im Winter und äufserst 
trockener Hitze im Sommer schwankt und aufserdem 
noch neftige mit Staub und Salz beladene Winde zu 
fürchten sind, hat sich das Eisen als ganz unverwertbar 
erwiesen, da es sich bald in eine schwammige Masse 
verwandelt. Das Holz bleibt für solche Strecken 
das einzig mögliche Material, ist aber in geeig- 
neter Art und Menge nicht zu finden. Das Teakholz 
aus Birma wird zu viel für andere Zwecke gebraucht 
und ist auch zu teuer, so dafs der indische Eisenbahn- 
bau vor einer ernsten Verlegenheit steht. Ob sich die 
Franzosen, die immer wieder nach der Transsaharischen 
Eisenbahn verlangen, schon über die Frage, mit welchen 
Schwellen sie den Schienenweg durch die Wüste aus- 
statten sollten, schlüssig geworden sind?“ 


Eine Umfrage bezüglich der Erfahrungen in den 
deutschen Schutzgebieten und Kolonien hat ergeben, 
dafs diese Mitteilungen stark übertrieben sein dürften. 


In Deutsch-Ostafrika werden allgemein Eisen- 
schwellen verwendet. Bis vor einem Jahr waren die 
Erfahrungen mit eisernen Schwellen denkbar günstig. 
Die Schwarzen haben sich mit dem Verfahren des Ver- 
legens eisernen Oberbaus so gut vertraut gemacht, dafs 
sie fast vollkommen selbständig eisernen Oberbau ver- 
legen können, wie die Rekordleistungen der Firma 
Holzmann bei dem Bau der Bahn Morogoro — Tabora 
mit drei bis sogar fünf km am Tage zeigen. Auch die 
Unterhaltung des verlegten eisernen Oberbaus durch 
Schwarze geschieht einwandfrei. Die Aufseher über 
Stoptkolonnen sind meistens Farbige. Versuche mit 
hölzernen Schwellen wurden nicht, wie in einem 
Aufsatz der Zeitschrift „Holzschwelle“ 1913, Seite 191 
angeführt, in grofsem, sondern nur in ganz kleinem 
Mafsstabe vorgenommen. Es wurden von jeder der 
angeführten Holzart nur wenige Schwellen auf Bahnhof 
Mombo verlegt unter Verhältnissen, die abschliefsendes 
Urteil über Vergleich hölzernen und eisernen Ober- 
baues gar nicht zulassen, wenigstens würde zur Zeit 
ein derartiges Urteil sehr gewagt erscheinen. Eın 
Versuch im grofsen kann nur als solcher bezeichnet 
werden, wenn vielleicht 10 km hölzernen Oberbaus 
mit 10 km eisernen Oberbaus auf durchlaufender 
Strecke unter gleichen Verhältnissen verlegt werden 
und dann neben der technischen Frage der Haltbarkeit 
und Betriebssicherheit die wirtschaftliche Frage ein- 
wandfrei geprüft wird. Auf Grund meiner Erfahrungen 
in Deutsch- ‚Ostafrika glaube ich annehmen zu dürfen, 
dafs das Verlegen hölzernen Oberbaus in Deutschost 
bedeutend teurer kommen wird als bei eisernem. Will 
man nicht Fehler in der Gleisverlegung sich ein- 
schleichen lassen, wird man viel mehr weifses Auf- 
sichtspersonal anstellen müssen. Dafs aber diese Mafs- 
nahme gerade in Afrika, wo jeder Europäer ein grofses 
Anlagekapital darstellt, die Kosten hölzernen Oberbaus 
unwirtschaftlich beeinflussen wird, glaube ch als sicher 
annehmen zu dürfen. Dafs das Reichskolonialamt noch 
keine grofsen Versuche mit hölzernen Schwellen hat 
vornehmen lassen, mag wohl an den günstigen Er- 
fahrungen liegen, die gerade mit eisernen Schwellen 
gemacht worden sind. Auch an der Küste mit salz- 
haltiger Luft zeigen die Schwellen keine übermäfsige 
Zerstörung. In Deutsch-Ostafrika haben wir nun grofse 


Waldbestände, namentlich in Usambara. Die Firma 
Wilkens und Wiese hat bereits Millionen investiert, 
um den Waldbestand nutzbar zu machen. Natürlich 
würden bei Verwendung hölzerner Schwellen den 
Holzunternehmungen weite Absatzgebiete erschlossen 
werden. Andere Gründe als die Unterstützung der 
afrikanischen Holzunternehmungen dürften wohl schwer- 
lich die Veranlassung sein, wenn man versuchsweise 
von dem bewährten eisernen Oberbau abweichen sollte. 
Auch in Deutsch-Ostafrika sind weite Salzsteppen vor- 
handen. In wieweit diese nachteilig auf eisernen 
Oberbau einwirken, ist in Deutsch-Ostafrika noch nicht 
erprobt. Die Usambarabahn bei ihrem Weiterbau nach 
Aruscha berührt einige Steppengebiete nördlich von 
Boma ya Ngombe, hier wird sich zeigen, ob nicht auch 
in diesen Gebieten dıe eiserne Schwelle absolut brauch- 
bar bleibt. Die Termitengefahr für Schwellen ist 
immerhin eine grofse. Die Termite soll allerdings 
Erschütterungen ständig ausgesetzte Holzteile ver- 
meiden. Dafs auf Bahnhof Mombo die Schwellen nicht 
von Termiten angefressen sind, mag auch darauf be- 
ruhen, dafs der Bahnhof gut planiert und unterhalten 
ist und damit auch keine Termiten aufkommen läfst. 
Jedoch auch die auf freier Strecke verlegten wenigen 
hölzernen Schwellen sind seither nicht besonderen 
Zerstörungen durch Termiten ausgesetzt gewesen. 
Dagegen zeigten einige Schwellen Trockenfäule. Eine 
grolse Gefahr bedeutet meines Erachtens für die Ver- 
wendung hölzernen Oberbaus in Deutsch-Ostafrika die 
Brandgefahr. Die Lokomotiven mit Holzfeuerung haben 
starken Funkenauswurf. Auf Brücken mit hölzernen 
Schwellen waren diese häufig so verkohlt, dafs Betriebs- 
gefahren entstehen konnten. Zum Schutze umkleidete 
man sie mit Blech, jedoch ohne Erfolg. Verkohlungen 
unter dem Eisenblech wurden später als sonst bemerkt 
und erhöhten die Betriebsgefahren. Bei einer trockenen 
Hitze von mehr als 40 Grad während vieler Monate 
hindurch werden die Schwellen so trocken, dafs 
Funken aus der Maschine grofse Zerstörungen an- 
richten können. Auf Grund meiner Erfahrungen in 
Deutschost mit dem dort verlegten eisernen Oberbau 
komme ich zu dem Schlufsurteil, dafs für die bisher 
dort von Bahnen berührten Gebiete die eiserne Schwelle 
praktisch und einwandfrei brauchbar ist. 

Von anderer Seite wird uns berichtet: Handelt es 
sich um Gegenden mit ausgesprochenem Tropenklima, 
so kommen auffallend grofse Wärmeunterschiede, die 
zu „starke Ausdehnung“ der Schwellen hervorrufen 
könnten, nicht vor, wohl aber eine ständige feuchte 
Wärme, die stark rostbildend wirkt. Gleichwohl sind 
und werden für die Bahnen in Kamerun und Togo und 
für die ostafrikanische Mittellandbahn ausschliefslich 
eiserne Schwellen mit bestem Erfolge verwendet. Auf 
der ostafrikanischen Usambarabahn sind gelegentlich all- 
gemeiner Oberbauverstärkung die hölzernen Schwellen 
ebenfalls durch eiserne ersetzt worden. Wie weit die 
Wahl des Schwellenstoffes durch die nicht überall 
gleichberechtigte Furcht vor Terıniten, wie weit durch 
ungenügende Kenntnis und Erprobung der drüben 
wachsenden Harthölzer, wie weit endlich durch Ge- 
schäftsverbindungen zwischen den Eisenbahnbaugesell- 
schaften einerseits und der heimischen Eisenindustrie 
und den Schiffahrtsgesellschaften andererseits beeinflufst 
wird, ist schwer zu entscheiden. Anzustreben ist 
jedenfalls für die überaus waldreichen Tropengebiete 
die Verwendung von tropischen Hölzern. 

Ob es in den Tropen Wüstenstrecken gibt, „wo 
das Klima zwischen strengem Frost im Winter und 
äufserst trockener Hitze im Sommer schwankt und 
aufserdem noch heftige mit Staub und Salz beladene 
Winde zu fürchten sind“, erscheint recht fraglich, wie 
uns weiter geschrieben wird. Bis auf den strengen 
Frost liegen ähnliche Verhältnisse allerdings für die 
den Tropen nahen Bahnstrecken Südwestafrikas vor. 
Hier erwiesen sich jedoch die leichten eisernen Feld- 
bahnjoche der Bahn Swakopmund—Karibib nach zehn 
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Jahren Liegens noch gebrauchsfähig und keineswegs 
als eine „schwammige Masse“. Die freistehenden 
walzeisernen Drahtgestänge jedoch waren den scharfen 
Sandwinden und den salzhaltigen Nebeln bis mehrere 
Kilometer von der Küste aufwärts nicht gewachsen 
und mufsten durch hölzerne ersetzt werden; aber 
auch bei diesen rostzerfressenen Stangen konnte von 
einer „schwammigen Masse“ nicht wohl die Rede 
sein. Für diese ganz holzarmen Strecken, und ver- 
mutlich ebenso für die transsaharische Bahn, von 


der in dem Artikel gesprochen wird, kommt vorläufig 
wohl nur die Eisenschwelle in Betracht. 

Es ergibt sich somit, dafs auf den Eisenbahnen in 
den deutschen Schutzgebieten, sowohl dem tropischen 
als dem subtropischen Südwestafrika, zum allergröfsten 
Teil Eisenschwellen liegen, die sich bisher gut bewährt 
haben. Holzschwellen sind bisher nur zum Zwecke 
des Versuchs der Verwertung einheimischer Hölzer 
verlegt worden. Die Versuche sind noch nicht abge- 
schlossen. 


Verschiedenes 


Leistungen deutschen Lokomotivbaues. Wie sich aus 
nachstehender Mitteilung ergibt, ist die Leistungsfähigkeit 
des deutschen Lokomotivbaues, sowohl was Güte der Aus- 
führung als auch was Schnelligkeit der Herstellung angeht, 
im Ausland rühmlichst bekannt geworden. 

Die Verwaltung der Kaiserlich Japanischen Staatsbahnen 
schrieb Ende 1910 eine gröfsere Anzahl von Lokomotiven 
verschiedener Bauarten aus, von denen 12 Stück 2 C-Heifs- 
dampf-Personenzuglokomotiven der Berliner Maschinen- 
bau-Aktiengesellschaft vormals L. Schwartzkopff 
in Auftrag gegeben wurden, und zwar ohne die zugehörigen 
Tender, da diese für sämtliche Lokomotiven in Japan her- 
gestellt wurden. Die Erledigung dieses Auftrages war 
damals in zweifacher Hinsicht von Interesse. Einmal handelte 
es sich um die ersten Heifsdampflokomotiven für die 
Japanischen Staatsbahnen und zweitens um die Einhaltung 
einer aufserordentlich kurzen Lieferfrist unter sehr schweren 
Garantiebedingungen. 

Am 17. Juli 1911 trat in Japan ein neuer Zolltarif in 
Kraft, nach welchem der bisherige Eingangszoll für Loko- 
tiven von 5 pCt. des Wertes auf 7,60 Jen per 100 Kin’), 
d. h. auf rund 26,50 M per 100 kg, also auf das rund Fünf- 
fache erhöht worden ist. Der Unterschied zwischen den 
beiden Zolltarifen würde pro Maschine einen Mehrzoll von 
10500 M verursachen. 

Der Vertrag enthielt nun die Bedingung, dafs der 
Fabrikant bei Anlieferung der Lokomotiven im ersten 
japanischen Hafen nach dem 16. Juli 1911 aufser einer Ver- 
zugsstrafe von 1/500 des Abschlufspreises pro Tag ver- 
späteter Ablieferung noch den Zollunterschied zu zahlen 
habe. 

Der Auftrag wurde der Berliner Maschinenbau- 
Aktiengesellschaft vormals L. Schwartzkopff am 
18. Januar 1911 seitens ihrer Vertreter, der Herren 
C. Illies & Co. in Hamburg, Tokio und Yokohama, avisiert 
und am 20. Januar von dem in Berlin anwesenden Herrn 
Prof. Yas. Shima, Oberbaurat der Japanischen Staats- 
bahnen, bestätigt, indem letzterer zugleich der Firma be- 
kannt gab, dafs er, bezw. in seiner Vertretung Herr 
K. Asakura, Regierungsbaumeister der Japanischen Staats- 
bahnen, mit der Genehmigung der Konstruktionszeichnungen, 
der Abnahme der Materialien sowie der Beaufsichtigung des 
Baues der Lokomotiven beauftragt seien. 
© Da die Lokomotiven nach obigem spätestens Mitte 
Juli 1911 in Japan eintreffen mufsten, nach Angabe der 
Schiffahrtsgesellschaft aber für den Seetransport mit einer 
Dauer von 50—60 Tagen zu rechnen war, wozu noch für 
das Demontieren, Verpacken und Transportieren der zer- 
legten Lokomotiven per Bahn nach Hamburg rund 14 Tage 
zuzuschlagen waren, so stand für die Herstellung der 
Zeichnungen, die Materialbestellung, die Abnahme der 
Materialien und den Bau der Lokomotiven bis zur Abnahme 
der letzten derselben unter Dampf nur ein Zeitraum von 
knapp 31/, Monaten zur Verfügung, welcher Zeitraum 
namentlich deswegen als äufserst kurzer anzusehen ist, 
weil es sich um eine Neukonstruktion handelte, für welche 
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nur eine Projektzeichnung vorlag, für welche aber sämtliche 
Werkstattszeichnungen erst neu herzustellen waren. 

Wenn die zwölf Lokomotiven trotz dieser erschwerenden 
Umstände rechtzeitig in Japan zur Ablieferung gekommen 
sind, so liegt das einmal an den sorgfältig getroffenen Dis- 
positionen der Berliner Maschinenbau - Aktiengesellschaft 
vormals L. Schwartzkopfl, dann aber auch an dem liebens- 
würdigen Entgegenkommen und der verständnisvollen Tätig- 
keit der Herren Shima und Asakura, welche — bei ge- 
nauester Prüfung aller Zeichnungen und Materialien sowie 
strengster Beaufsichtigung der Bauausführung — keine Mühe 
und Zeit gescheut haben, um eine pünktliche Ablieferung 
zu ermöglichen. 

Ueber die Herstellung und Ablieferung der Lokomotiven 
dürften nachstehende Einzelheiten von Interesse sein. 

Nach Bestätigung des Auftrages wurde zuerst das der 
Offerte beigefügte Projekt mit Herrn Oberbaurat Shima 
durchgesprochen und in Details nach seinen Wünschen bezw. 
von ihm übergebenen Einzelzeichnungen von Normalteilen 
der Japanischen Staatsbahnen geändert. Hierauf fing die 
Tätigkeit des technischen Konstruktionsbureaus an, welches 
in kürzester Zeit nicht weniger als 186 Blatt Werkstatts- 
zeichnungen sowie 66 Material-Bestellzeichnungen, also zu- 
sammen 252 Zeichnungen, und zwar alle nach dem englischen 
Mafssystem, herzustellen hatte. 

Mit der Materialbestellung wurde schon am Tage nach 
der Auftragserteilung begonnen. Dieselbe war, bis auf die- 
jenige für die Asbestmatratzen für die Kessel- und Zylinder- 
verkleidung, schon am 7. Februar beendigt. Inzwischen 
ging bereits seit dem I. Februar das Material ein. Zu 
gleicher Zeit wurden alle Gufsmodelle, Kümpelblechgesenke, 
Lehren und Schablonen hergestellt und mit der Fabrikation 
begonnen, welche, trotz des Arbeitens nach englischen Mafs- 
stäben, schnell und gleichmäfsig vorwärtsschritt. Hierzu trug 
wesentlich der Umstand bei, dafs von 24 Dampfzylindern 
kein einziger fehlerhaft war und von 61920 kg von der 
Eisengiefserei gelieferten Gufsteilen überhaupt nur 909 kg 
Teile, d.h. nur It pCt., Ausschufs waren. 

Der erste Kessel wurde bereits am 17. März, der letzte 
am 31. März fertiggestellt. Unter Dampf probiert wurde 
die erste Maschine am 1. April, die letzte am 21. desselben 
Monats. Nach der Demontage und seetüchtigen Verpackung 
derselben rollten die zwölf Maschinen zwischen dem 1. und 
25. April nach Hamburg ab, so dafs der Auftrag in fast 
genau drei Monaten seitens der Firma erledigt war. 

Der Seetransport vollzog sich leider nicht ganz so wie 
vorgesehen. Infolge des grofsen Andranges von noch vor 
Eintritt des neuen Zolltarifes nach Japan zu verschiffenden 
Gütern, gingen die drei in Betracht kommenden Dampfer 
der Hamburg-Amerika-Linie erst 13 bezw. 7 und 6 Tage 
später von Hamburg ab, als sie fahrplanmäfsig absegeln 
sollten. Der erste Dampfer „Silvia“ mit vier Lokomotiven 
traf am 18. Juni in Yokohama und am 30. Juni in Kobe ein, 
der dritte Dampfer „Segovia“ mit sechs Lokomotiven in 
denselben Häfen am 30. Juni bezw. 6. Juli, während der 
an zweiter Stelle abgegangene Dampfer „Brisgavia“ wegen 
Sturmes nicht weniger als 16 Tage vor Takao (auf Formosa) 
liegen bleiben mufste, daher erst am 11. Juli in Yokohama 


m ——n 


174 (No, 884] 


und am 19. Juli in Kobe eintrat. Da alle drei Dampfer weit 
vor dem 16. Juli in den japanischen Häfen eingelaufen sind, 
so sind die ausnahmsweise schweren Vertragsbedingungen 
vollständig erfüllt worden. 

Obwohl die pünktliche und schnelle Erledigung dieses 
Auftrages als eine Leistung anzuschen ist, die schon öfters 
bei der Berliner Maschinenbau-Aktiengesellschaft vormals 
L. Schwartzkopff vorgekommen ist, so dürften doch die 
Einzelangaben der Ausführung des Auftrages für jeden 
Fachmann von Interesse sein. 


Elektrisierung der schwedischen Staatsbahnen. Wie 
wir dem Berliner Actionair entnehmen, ist der schwedischen 
Regierung in Verbindung mit dem Vorschlag der Staats- 
bahnverwaltung über neue Bahnanlagen im nächsten zehn- 
jährigen Zeitabschnitt auch ein vollständiges Programm zur 
Elektrisierung aller derjenigen Bahnstrecken zugegangen, 
auf denen vom elektrischen Betriebe ein zufriedenstellendes 
Ergebnis zu erwarten steht. Mafsgebend werden hierbei 
die Erfahrungen sein, die teils auf der Reichsgrenzbahn 
(von Kiruna zur norwegischen Grenze), wo die Arbeiten 
der Elektrisierung allmählich der Vollendung entgegengehen, 
teils im elektrischen Lokalverkehr gewonnen werden. In 
erster Linie denkt die Staatsbahnverwaltung an die Aus- 
dehnung der Elektrisierung der Reichsgrenzbahn in südlicher 
Richtung bis nach Gellivare und Lulea. Die hierfür erforder- 
liche Kraft ist leicht durch eine Erweiterung des Kraft- 
werkes am Porjuswasserfall*) zu erlangen. Ferner soll der 
schon vorgeschlagene elektrische Betrieb der Strecke Stock- 
holm—Märste bis nach Upsala und Krylbo ausgedehnt 
werden. Von den südlich von Stockholm liegenden Eisen- 
bahnlinien sind folgende für die Elektrisierung in Aussicht 
genommen: Stockholm—Gotenburg mit Kraft von den Kraft- 
werken bei Trollhättan und Ljung; Katrinaholm--Norrköping 
mit Kraft vom Kraftwerk bei Ljung; Järna—Nyköping— 
Malmö— Trälleborg mit Kraft von den Kraftwerken bei 
Ljung und am Karsefors sowie Gotenburg--Malmö mit 
Kraft von den Kraftwerken am Trollhättan und Karsefors. 
Zur Leberführung von Kraft nach diesen Bahnstrecken be- 
absichtigt man, zwei voneinander unabhängige Ueberführungs- 
leitungen zu bauen. Beide sollen von Trollhättan ausgehen 
und von dort Kraft erhalten. Die eine Leitung soll nach 
Stockholm gehen und an sie soll das Kraftwerk von Ljung 
als Ausgleichungswerk angekoppelt werden. Für die andere 
Leitung, südwärts nach Malmö und Trälleborg gehend, soll 
der Karsefors als Ausgleichungswerk dienen. DieseLeitungen, 
welche die elektrische Energie mit 80-- 100 000 Volt Spannung 
zu überführen hätten, sollen so weit als möglich den Bahn- 
linien folgen und auf Abständen von je ungefähr 40 km 
sollen Umformerstationen angelegt werden, auf denen der 
Strom auf eine Betriebsspannung von 15000 Volt herabge- 
wandelt wird. Bei diesen Stationen sollen auch Umformer 
für Erzeugung von Strom zum Verkauf angeordnet werden. 
Die ungefahren Kosten der Elektrisierung sind auf 47500 000 
Kronen berechnet worden, davon 7500000 Kr. für die Strecke 
Kiruna--Lulea. Die Staatsbahnverwaltung hat auch be- 
rechnet, wie sich die Kosten des elektrischen Betriebes auf 
den genannten Bahnstrecken im südlichen und mittleren 
Schweden stellen und dabei gefunden, dafs die Kosten un- 
gefähr ebenso wie beim Dampfbetrieb sind, wenn ein Kauf- 
preis von 80 Kr. für das Kilowatt und Jahr berechnet wird. 
Als Reserve für den elektrischen Betrieb zieht die Staats- 
bahnverwaltung die Beibehaltung der Dampflokomotiven 
während der ersten Betriebszeit in Betracht. Allerdings 
wird gleichzeitig der Hoffnung Ausdruck gegeben, dafs eine 
solche Reserve für die Zukunft nicht nötig sein werde. 


Zum Bau des dritten Spreetunnels in Berlin. Die Pläne 
der Hoch- und Untergrundbahn Gesundbrunnen — Neukölln, die 
die Allgemeine Elcktricitäts-Gesellschaft bauen wird, sind 
während ihrer öftentlichen Auslegung von zahlreichen An- 
wohnern eingesehen worden. Einige haben — teils weil 
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sie aus.der Bauausführung, teils aus dem Betriebe Nachteile 
für ihre Grundstücke befürchten — Einspruch in Aussicht 
gestellt. Nach einer in der Zeitung des Vereins Deutscher 
Eisenbahnverwaltungen veröffentlichten Mitteilung ist am 
bemerkenswertesten bis jetzt die Beschwerde der Schiff- 
fahrtsinteressenten, die gegen die Sperrung der Spree Ein- 
spruch erheben. Die Spree wird zwischen Waisen- und 
Jannowitzbrücke auf 165 m Länge in schräger Richtung 
unterfahren. Dieser dritte Spreetunnel würde danach mehr 
als doppelt so lang werden, als der zweite Spreetunnel bei 
Neu Kölln a W. Der Bau des letzteren geschah, wie er- 
innerlich, in zwei Bauabschnitten, wobei immer ein Teil der 
Spree für die Schiffahrt freiblieb. Etwas weiter strom- 
abwärts befinden sich nun die Anlegestellen der Stern- 
dampfer, so dafs hier der Schiffsverkehr viel lebhafter ist, 
als unterhalb der Waisenbrücke. Die Schiffahrtsinteressenten 
nehmen augenscheinlich an, dafs der neue Spreetunnel 
wieder in offener Bauweise (mit Fangedämmen usw.) aus- 
geführt werden wird, da das beim ersten Grofsberliner 
Unterwassertunnel (Rummelsburg-Treptow) gewählte Ver- 
fahren des Schildbetriebes für die Berliner Untergrund- 
verhältnisse nicht in Betracht zu ziehen ist; es steht jedoch 
fest, dafs der Spreetunnel der A. E. G.-Bahn in anderer, 
die Schiffahrt wenig beeinträchtigender Weise ausgeführt 
werden wird. Voraussichtlich wird die bei Unterfahrung 
des Detroitflusses im Staate Michigan mit Erfolg angewendete 
Bauweise zur Verwendung kommen. Das Verfahren ist 
kurz folgendes: In das ausgebaggerte und mit einer Beton- 
schüttung versehene Flufsbett werden die Bahntunnelrohre 
als eiserne Rohre in Abschnitten, jedes Gleis als besonderes 
Rohr, für sich versenkt, die Teile sodann miteinander fest 
verbunden und zu eingleisigen Bahntunneln ausgebaut. Das 
Versenken geschieht — unter Zuhilfenahme vonSchiffskörpern 
und Gerüsten — in der Weise, dafs man die an den Enden 
durch Wände verschlossenen schwimmenden Rohre über 
der Baustelle voll Wasser laufen und versinken läfst und, 
sobald sie auf der Sohle aufliegen, auspumpt; zwischen zwei 
aneinander geschobenen Rohren können dann immer die 
Verschlufswände beseitigt werden, so dafs man schliefslich 
einen Röhrenkanal unter Wasser hat. Die beim Einbringen 
der mächtigen gufs- oder schmiedeeisernen Rohre erforder- 
liche Beeinträchtigung der Schiffahrt wird immer nur von 
kurzer Dauer sein. 


Die Abwässerbeseitigung von New York. Vorkehrungen 
zur Beseitigung der Abwässer der Distrikte des unteren 
Hudson, des unteren East River und der Baydivision von 
New York erheischen die unhaltbaren sanitären Zustände 
immer gebieterischer. Nur dem unteren East River werden 
täglich etwa 900 000 m8 Abwässer zugeführt. Von der zum 
Studium dieser Frage einberufenen Kommission wurde, wie 
wir der Zeitschrift des Oesterr. Ingenieur- und Architekten- 
vereines entnehmen, ein grofszügiges Projekt vorgeschlagen. 
Sämtliche Abwässer der genannten Distrikte sollen an 
einigen Zentralstellen gesammelt werden, um durch Sand- 
fänge und Rechen von den gröberen suspendierten Stoffen 
befreit zu werden. Sodann sollen die Abwässer durch einen 
5km langen Unterseetunnel nach einer künstlich zu erbauenden 
Insel gesandt werden, auf welcher Absitzbrunnen erbaut 
werden, in denen das Abwasser während 2 Stunden die 
suspendierten Stoffe absetzen kann. Falls erforderlich, 
werden dem Abwasser vor Eintritt in die Absitzbrunnen 
koagulierende Zusätze beigegeben. Die Brunnenabflüsse 
werden durch radial angeordnete Auslässe in das Meer ab- 
gelassen. Auch kann Seewasser in die Brunnen zur vor- 
herigen Mischung gepumpt werden, um die weitere Mischung 
im Meer zu erleichtern. Die Schlammassen der Absitz- 
brunnen werden durch eigene Schlammschiffe weiter hinaus 
in das Meer befördert. Durch die Zentralpumpenstation 
sind die Abwässer etwa 14 m über die künstliche Abwässer- 
insel zu heben. Die zum Antrieb erforderliche Kraft sollen 
Verbrennungsöfen für städtischen Kehricht liefern. Die 
Gesamtkosten sind mit etwa 93 Mill. Mark berechnet. 
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Die Ausstellung „Das deutsche Handwerk Dresden 1915“ 
findet von Anfang Mai bis Ende Oktober 1915 in Dresden 
statt. Diese Ausstellung umfafst das gesamte deutsche 
Handwerk und es werden als Ausstellungsgegenstände zu- 
gelassen: Erzeugnisse und Einrichtungen des deutschen 
Handwerks, ferner Maschinen, Werkzeuge, Arbeitsbehelfe, 
Rohstoffe, Halbzeuge und sonstige Erzeugnisse und Gegen- 
stände, die zur Verwendung im Handwerksbetriebe ge- 
eignet sind oder die zur Förderung des Handwerks dienen. 
Die Ausstellung soll zeigen, was das heutige Handwerk zu 
leisten vermag und welche Bedeutung ihm im deutschen 
wirtschaftlichen Leben zufällt. 


Personal-Nachrichten. 
Deutsches Reich. 


Verliehen: der Charakter als Geheimer Baurat dem 
Marine - Intendantur- und Baurat im Reichs - Marineamt 
Schubert. 

Ueberwiesen: die Marinebaumeister für Schiftbau 
Werner, Ahsbahs und Otto sowie die Marinebaumeister für 
Maschinenbau Krankenhagen und Pfarr der Inspektion des 
Unterseebootwesens. 

Preufsen. 


Ernannt: zum etatmäfsigen Professor an der Tech- 
nischen Hochschule in Breslau der Privatdozent an der 
Technischen Hochschule in Aachen Professor Dr. Karl 
Bornemann; 

zum Regierungsbaumeister der Regierungsbauführer des 
Eisenbahn- und Strafsenbaufaches Hilmar Dedekind aus 
Mergentheim in Württemberg. 

Verliehen: der Charakter als Geheimer Baurat den 
Regierungs- und Bauräten Albert Schrader in Essen, Samans 
in Berlin, Wilhelm Schmidt in Saarbrücken, Schreiber in 
Altona, Kobe in Elberfeld, Kreßin in Mainz, Estkowski in 
Cassel, Rhotert in Danzig, Galmert in Altona, Schaeffer in 
Königsberg i. Pr., Karl Schwarz in Berlin, Broustin in Essen, 
Hoefer in Köln, Schönemann in Halle a. d. Saale, Emil 
Fränkel in Berlin, Haubitz in Cassel, Dane in Elberfeld, 
Capeller in Insterburg, Grevemeyer in Köln-Deutz, Daunert 
ın Wiesbaden und Gronewaldt in Leinhausen sowie beim 
Uebertritt in den Ruhestand dem Regierungs- und Baurat 
Mertins in Potsdam und den Bauräten Heuner in Breslau, 
Scholz in Erfurt und Kleinert in Hannover; 

das Prädikat Professor dem Dozenten an der Technischen 
Hochschule in Aachen Dr.-Ing. Arthur Fischer und dem 
Privatdozenten an der Technischen Hochschule in Hannover 
Dr. Ernst Laves; 

etatmäflsige Stellen als Regierungsbaumeister den 
Regierungsbaumeistern Frowein, bisher in Greifswald, Otto, 
bisher in Berlin, und Dr.-Ing. Nonn in Cleve. 

Uebertragen: dem Regierungs- und Baurat Messer- 
schmidt, bisher Vorstand des Eisenbahn-Werkstättenamts 1 b 
in Berlin, die Stellung des Vorstandes des Eisenbahn- 
Maschinenamts 5 in Berlin. 

Ueberwiesen: der Regierungs- und Baurat Anger, 
bisher Vorstand des Eisenbahn-Maschinenamts 5 in Berlin, 
dem Eisenbahn - Zentralamt als Mitglied (auftrw.), der 
Regierungsbaumeister des Eisenbahnbaufaches Duerdoth, 
bisher bei der Eisenbahndirektion in Berlin, dem Ministerium 
der öffentlichen Arbeiten zur Beschäftigung bei den Eisen- 
bahnabteilungen, die Regierungsbaumeister des Maschinen- 
baufaches Schmelzer, bisher beim Eisenbahn-Zentralamt in 
Berlin, der Eisenbahndirektion Berlin als Vorstand (auftrw.) 
eines Werkstättenamts bei der Eisenbahn-Hauptwerkstätte I 
und Wesemann, bisher beim Eisenbahn-Zentralamt in Berlin, 
der Eisenbahndirektion in Berlin zur Beschäftigung; 

der Regierungsbaumeister des Hochbaufaches Martin 
Meyer der Regierung in Posen, die Regierungsbaumeister 
des Wasser- und Strafsenbaufaches Arp (bisher beurlaubt) 
der Regierung in Aurich und Hufnagel der Verwaltung der 
Duisburg-Ruhrorter Häfen zur Beschäftigung. 


Ä 
| 


Beauftragt: der Regierungs- und Baurat Falck in Köln 
mit der Wahrnehmung der Geschäfte eines Oberbaurats bei 
der Eisenbahndirektion daselbst und die Regierungsbaumeister 
des Eisenbahnbaufaches Franz Bergmann in Königsberg i. Pr. 
mit der Wahrnehmung der Geschäfte eines Mitgliedes der 
Eisenbahndirektion daselbst und Chaussette in Berlin mit 
der Wahrnehmung der Geschäfte des Vorstandes des 
Eisenbahn-Betriebsamts 7 in Berlin. 


Versetzt: die Oberbauräte Heeser, bisher in Essen, als 
Oberbaurat zurEisenbahndirektion nach Danzig und Strasburg, 
biser in Köln, als Oberbaurat zur Eisenbahndircktion nach 
Frankfurt a. Main; 

der Geheime Baurat Haubitz, bisher in Cassel, als Mit- 
glied des Eisenbahn-Zentralamts nach Berlin; 

die Regierungs- und Bauräte Johannes Herr, bisher in 
Breslau, als Oberbaurat (auftrw.) zur Eisenbalndirektion 
nach Halle a. d. Saale, Johannes Schaefer, bisher in Posen, 
als Oberbaurat (auftrw.) zur Eisenbahndircktion nach Cassel, 
Hannemann, bisher in Posen, als Oberbaurat (auftrw.) zur 
Eisenbahndirektion nach Erfurt, Bergerhoff, bisher in Berlin, 
als Oberbaurat (auftrw.) zur Eisenbahndirektion nach Cassel, 
Emil Ritter, bisher in Erfurt, als Mitglied der Eisenbahn- 
direktion nach Posen, Krausgrill, bisher in Königsberg i. Pr., 
als Mitglied der Eisenbahndirektion nach Frankfurt a. Main, 
Möckel, bisher in Cassel, als Mitglied der Eisenbahndirektion 
nach Magdeburg, Zoche, bisher in Danzig, als Mitglied der 
Eisenbahndirektion nach Breslau, Ziehl, bisher in Berlin, als 
Mitglied der Eisenbahndirektion nach Bromberg, Falkenstein, 
bisher in Ludwigslust, als Vorstand des Eisenbahn-Betriebs- 
amts I nach Braunschweig, Wallwitz, bisher in Kreuzburg 
i. Oberschles., als Vorstand des Eisenbahn-Betriebsamts 2 
nach Görlitz, Springer, bisher in Posen, als Vorstand des 
Eisenbahn-Betriebsamts 2 nach Gnesen, Kellner, bisher in 
Stendal, als Vorstand des Eisenbahn-Betriebsamts 3 nach 
Frankfurt a. Main, Beeck, bisher in Erfurt, als Vorstand des 
Eisenbahn-Maschinenamts 2 nach Bremen und Ihlow, bisher 
in Bremen, als Vorstand des Eisenbahn-Maschinenamts nach 
Erfurt; 

die Regierungsbaumeister desEisenbahnbaufachesGrunzke, 
bisher in Ostrowo, als Mitglied (auftrw.) der Eisenbahn- 
direktion nach Köln, Haupt, bisher in Frankfurt a. Main, als 
Mitglied (auftrw.) der Eisenbahndirektion nach Danzig, Risse, 
bisher in Berlin, als Mitglied (auftrw.) der Eisenbahndirektion 
nach Köln, Stanislaus, bisher in Thorn, als Mitglied (auftrw.) 
der Eisenbahndirektion nach Posen, Arnold Kuhnke, bisher 
in Lüneburg, als Vorstand des Eisenbahn-Betriebsamts nach 
Marienwerder i. Westpr., Bach, bisher in Belzig, als Vor- 
stand des Eisenbahn-Betriebsamts nach Lüneburg, Franken, 
bisher in Cassel, zur Eisenbahndirektion nach Frankfurt a. M., 
Sauermilch, bisher in Merseburg, als Vorstand des Eisenbahn- 
Betriebsamts nach Thorn, Falk, bisher in Herne, nach Duis- 
burg als Vorstand des daselbst neu errichteten Eisenbahn- 
Betriebsamts 3, Graetzer, bisher in Breslau, als Vorstand 
(auftrw.) des Eisenbahn-Betriebsamts nach Kreuzburg in 
Oberschles., Brust, bisher in Hagen i. Westf., als Vorstand 
(auftrw.) des Eisenbahn-Betriebsamts nach Detmold, Gluth, 
bisher in Essen, als Vorstand (auftrw.) des Eisenbahn- 
Betriebsamts nach Belzig, Grassdorf, bisher in Hannover, 
als Vorstand (auftrw) des Eisenbahn-Betriebsamts 2 nach 
Stendal, Fatken, bisher in Osnabrück, als Vorstand (auftrw.) 
des Eisenbahn-Betriebsamts nach Ostrowo, Finkelde, bisher 
in Kirchhain, als Vorstand (auftrw.) des Eisenbaln-Betriebs- 
amts nach Ludwigslust, Erich Ruge, bisher in Michendorf, 
als Vorstand (auftrw ) des Eisenbahn-Betriebsamts 3 nach 
Königsberg i. Pr., Jaehn, bisher in Bromberg, als Vorstand 
(auftrw.) des Eisenbahn-Betriebsamts I nach Gnesen, Wiskott, 
bisher in Berlin, nach Rheinbach als Vorstand der daselbst 
neu errichteten Eisenbahn-Bauabteilung, v. Thaden, bisher 
in Berlin, nach Haiger als Vorstand der daselbst neu er- 
richteten Eisenbahn-Bauabteilung, Kasten, bisher in Neuhaus 
am Rennweg, zur Eisenbahndirektion nach Erfurt, Irmer, 
bisher in Templin, zur Eisenbahndirektion nach Bromberg, 
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Erich Lehmann, bisher in Kletzko, zur Eisenbahndirektion 
nach Danzig, Walter Nordhausen, bisher in Königsberg i. Pr., 
in den Bezirk der Eisenbahndirektion in Berlin, Funke, bisher 
in Willingen i. Waldeck, in den Bezirk der Eisenbahndirektion 
in Halle a. d. Saale, Karl Hoffmann, bisher in Danzig, in 
den Bezirk der Eisenbahndirektion in Hannover und Ottomar 
Fenkner, bisher in Erfurt, in den Bezirk der Eisenbahn- 
direktion in Cassel, der Grofsherzoglich hessische Regierungs- 
baumeister des Eisenbahnbaufaches Stegmayer, bisher in 
Korbach, nach Uelzen als Vorstand der daselbst neu er- 
richteten Eisenbahn-Bauabteilung; 

die Regierungsbaumeister des Maschinenbaufaches 
Wilhelm Weber, bisher inLimburg a. d. Lahn, nach Osnabrück 
als Vorstand eines Werkstättenamts bei der Eisenbahn- 
Hauptwerkstätte daselbst, Hammer, bisher in Berlin, nach 
Eisenach als Vorstand (auftrw.) des daselbst neu errichteten 
Eisenbahn-Maschinenamts, Thalmann, bisher in Königsberg 
in Preufsen, nach Hemelingen als Vorstand (auftrw.) des 
neu errichteten Eisenbahn-Werkstättenamts bei der Haupt- 
werkstätte Sebaldsbrück, Großmann, bisher in Bromberg, 
nach Osnabrück als Vorstand (auftrw.) eines Werkstätten- 
amts bei der Eisenbahn-Hauptwerkstätte daselbst, Paul 
Wilcke, bisher in Berlin, nach Limburg a. d. Lahn als Vor- 
stand (auftrw.) eines Werkstättenamts bei der Eisenbahn- 
Hauptwerkstätte daselbst, Deppen, bisher in Duisburg, zum 
Eisenbahn-Zentralamt nach Berlin, Landsberg, bisher in 
Cassel, zum Eisenbahn-Zentralamt nach Berlin, Karl Vogt, 
bisher in Breslau, zum Eisenbahn-Zentralamt mit dem 
Wohnsitz in Duisburg, Erwin Rosenthal, bisher in Halle 
an der Saale, in den Bezirk der Eisenbahndirektion in 
Kattowitz und Hickmann, bisher in Minden, in den Bezirk 
der Eisenbahndirektion in Erfurt; 

die Regierungs- und Bauräte Mund von Arnsberg nach 
Cassel, v. Saltzwedel von Berlin nach Potsdam und Dr Ana, 
Hercher von Wiesbaden nach Erfurt; 

der Baurat Schubert von Stralsund an 
bauverwaltung in Magdeburg; 

die Regierungsbaumeister Möckel von Naugard zum 
Hochbauamt I in Hannover, Rellensmann von Flensburg als 
Vorstand des Hochbauamts in Wiesbaden, Ruhtz von Husum 
als Vorstand des Wasserbauamts West in Stralsund, 
Rosenfeld von Tarnowitz als Vorstand des Hochbauamts in 
Naugard, Prengel von Kiel nach Merseburg, Friedrich Müller 
von Berlin als Vorstand des Hochbauamts in Krotoschin, 
Miehlke von Eberswalde nach Tschicherzig (im Geschäfts- 
bereich der Oderstrombauverwaltung), Tönsmann von Berlin 
als Vorstand des Hochbauamts in Kirchhain, Mosterts von 
Emmerich nach Zeitz, Peters von Berlin als Vorstand des 
Hochbauamts in Karlsruhe i. O.-Schl., Lakemeyer von Berlin 
als Vorstand des Hochbauamts in Tarnowitz, Frowein von 
Greifswald als Vorstand des Hochbauamts I in Posen und 
Otto von Berlin als Vorstand des Hochbauamts in Flensburg. 

Die Staatsprüfung haben bestanden: die Re- 
gierungsbauführer Johannes Kuhnke, Julius Schütz, Johannes 
Greve und Friedrich Kotzulla (Eisenbahn- und Strafsenbau- 
fach), Ernst Haardt, Richard Ambrosius und Willy Schneider 
(Wasser- und Strafsenbaufach), Paul Herbrechter, Ewald 
Koch, Hans Gattermann und Rudolf Scheidel (Hochbaufach). 

Die nachgesuchte Entlassung aus dem Staats- 
dienste erteilt: dem Oberbaurat Graeger, bisher bei der 
Eisenbahndirektion in Halle a. d. Saale, den Geheimen Bau- 
räten Fenkner, bisher Vorstand des Eisenbahn-Betriebsamts 1l 
in Braunschweig, Wambsganß, bisher Vorstand des Eisen- 
bahnbetriebsamts 1 in Berlin, Schmalz, bisher Vorstand des 
Eisenbahn-Betriebsamts 2 in Görlitz, Wilhelm Rothmann, 
bisher Vorstand des Eisenbahn-Betriebsamts 2 in Cöln, den 
Regierungs- und Bauräten Bindel, bisher Mitglied der Eisen- 
bahndirektion in Magdeburg, und Wilhelm Wagner, bisher 
Vorstand des Eisenbahn-Betriebsamts in Coblenz, unter Ver- 
leihung des Charakters als Geheimer Baurat sowie dem 
Regierungs- und Baurat Mahler, bisher Vorstand des Eisen- 
bahnbetriebsamts in Nakel. 


die Elbstrom- 


In den Ruhestand getreten: der Baurat Raësfeldt 
in Nienburg an der Weser. 


Bayern. 


Versetzt: in etatmäfsiger Weise der Oberregierungsrat 
Friedrich Rünnewolff in Ludwigshafen am Rhein an die 
Eisenbahndirektion Regensburgund der Regierungsrat Gottlieb 
Gumprich in Regensburg unter Verleihung des Titels und 
Ranges eines Oberregierungsrates an die Eisenbahndirektion 
Ludwigshafen am Rhein in gleicher Diensteigenschaft sowie 
der Oberbauinspektor Otto Semmelmann in Freising als 
Direktionsrat und als Vorstand an die Betriebsinspektion 
Schwandorf. 

In den erbetenen Ruhestand versetzt: der Ober- 
maschineninspektor Dipl.: Jng. Joseph Meyer in München und 
der Regierungsrat Viktor Fries in Ludwigshafen am Rhein. 


Württemberg. 


Ernannt: zum Vorstand des Hofbauamts der Regierungs- 
baumeister tit. Hofbauinspektor Wörner unter Verleihung 
des Titels Hofbaurat; 

zu Abteilungsingenieuren bei der Generaldirektion der 
Staatseisenbahnen die Regierungsbaumeister Künlen und 
Wünsch sowie zum Maschineningenieur bei dieser General- 
direktion der Regierungsbaumeister Dr.-Jna. Gugel. 


Befördert: der tit. Eisenbahnbauinspektor Haas bei 
der Generaldirektion der Staatseisenbahnen zum Eisenbahn- 
bauinspektor des inneren Dienstes bei dieser Behörde. 

In den erbetenen Ruhestand versetzt: der Vor- 
stand der Bau- und Gartendirektion und des Hofbauamts 
Hofbaudirektor v. Berner unter Verleihung des Titels 
Präsident. 

Baden. 

Uebertragen: die Vorstandstelle der Bahnbauin- 
spektion Eberbach dem Inspektionsbeamten bei der General- 
direktion der Staatseisenbahnen Oberbauinspektor Alfons 
Blum. 

In den erbetenen Ruhestand versetzt: zum 
1. Mai 1914 der Vorstand der Bezirksbauinspektion Freiburg 
Baurat Freiherr Leopold v. Stengel und der Baurat Professor 
Hermann Schlüter an der Baugewerkschule Karlsruhe. 


Hessen. 


Ernannt: zu Regierungsbaumeistern die Regierungs- 
bauführer Friedrich Biel aus Frankfurt a M. Emil Hofmann 
aus Hattenheim i. Rheingau, Wilhelm Kraus aus Mainz, 
Rudolf Schreiner aus Feuerbach bei Stuttgart und Karl 
Wolff aus Darmstadt. 

Die erbetene Entlassung aus dem Staatsdienste 
bewilligt: zum 1. April d. J. dem aufserordentlichen Pro- 
fessor an der Technischen Hochschule in Darmstadt Dr. 
Bernhard Neumann. 


Gestorben: Regierungs- und Baurat Breuer, Mitglied 
der Eisenbahndirektion in Elberfeld, Geheimer Baurat Pro- 
fessor Otto Poetsch, Vorsteher eines Hochbauamts im Bezirk 
der Ministerial-Baukommission in Berlin, Geheimer Regierungs- 
rat August Wöhler, früher Mitglied der Generaldirektion der 
Eisenbahnen in Elsafs-Lothringen, in Hannover, Professor 
Dr. Otto Harnack von der Technischen Hochschule in 
Stuttgart, Geheimer Oberbaurat und Vortragender Rat im 
Reichs-Marineamt Georg Fritz und Bildhauer Otto Geyer, 
Professor an der Technischen Hochschule in Berlin. 


kal, Sächs. Technische Hochschule Dresden. 


Das Studienjahr beginnt zu Ostern. 

Im Sommer - Semester 1914 Anfang der Vorlesungen und 
Uebungen Dienstag, den 21. April. Anmeldungen zum Eintritt 
vom 16. April ab. Das Verzeichnis der Vorlesungen und Uebungen 
samt den Stunden- und Studienplänen ist gegen Einsendung von 
60 Pfg. (nach dem Auslande I Mark) von der Rektoratskanzlei 
oder Dressels Akademischer Buchhandlung (Inh. Hayno Focken) in 
Dresden-A. zu beziehen. 
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Die Bewässerungsanlagen in der Ebene von Konia in’ Kleinasien 


(Mit 10 Abbildungen) 


l.age des Bewässerungsgebiets. 


Das Bewässerungsgebiet kann entweder von Kon- 
stantinopel über Eski-Sjehir mit der Anatolischen Eisen- 
bahn oder von Smyrna über Afioen-Karahissar mit der 
französischen Eisenbahn erreicht werden. Von Konia 
beginnt politisch die eigentliche Bagdad-Eisenbahn, 
deren Bau soweit gefördert 
ist, dafs in zwei Jahren 
Syrien mit Konstantinopel 
verbunden sein wird. 
Aufser den genannten sind N 
noch eine Anzahl anderer fe STANUNOFSL I S 
Eisenbahnlinien in Betrieb g 
(Abb. 1). 

Konia, auf 37° 53‘ n.B. 
und 32° 23° ð. L. belegen, 
ist die Hauptstadt des 
Vilayet Konia, der gröfsten 
Provinz der asiatischen 
Türkei von 94000 qkm, 
wovon ungefähr Wa Salz- 
wüste mit dem 300 qkm 
grolsen Salzsee von Kotsj- 
hissar ist. Die Stadt liegt 
1028 m ü. M. in einer 
Ebene, die nach den ge- 
fundenen Versteinerungen 
in der Vorzeit ein See ge- 
wesen ist. Von den 45000 
Einwohnern sind 40000 
Muselmänner und 5000 
Christen, d. h. Griechen 
und Armenier. 

Der Teil der grofsen 
Hochebene, der östlich und 
südöstlich der Stadt liegt 
(Abb. 2), hat den Namen 
der Ebene von Konia und ist an 
eingeschlossen. 


drei Seiten von Bergen 
Nur im Südosten ist die Ebene zum 
Teil offen und zum Teil durch den 2500 m ü. M. hohen 


Kara-Dagh versperrt. Die Bagdad-Eisenbahn durch- 
schneidet das Bewässerungsgebiet und hat infolgedessen 
eine günstige Lage. 


Oertliche Beschreibung. 


Ungefähr 90 km in Luftlinie westlich von Konia 
liegt der 67000 ha groise See von Bey-Sjehir, ungefähr 


| 
| 
| 
| 
| 
| 


120 m über der Ebene, einer der gröfsten Sülswasser- 
seen der Hochebene von Kleinasien. Von der in der 
südöstlichen Ecke belegenen Stadt Bey-Sjehir fliefst der 
Bey-Sjehir-Tsjai (Tsjai-Flufs) zuerst 18 km östlich, dann 
in südöstlicher Richtung durch ein einige km breites 
und fruchtbares Tal zwischen zwei Bergketten, um in 


Abb. 1. 


CHWARZES _ 


80 km Entfernung von Bey-Sjehir, gemessen in der 
Flufsachse, sich am Ende des Tals in eine an drei 
Seiten von Bergen eingeschlossene Tiefebene zu 
ergielfsen, wodurch der Karawiran-See entsteht, der 
sein Wasser aufser von dem Bey-Sjehir-Tsjai und 
seinen Nebenflüssen noch von kleinen Zuflüssen aus 
den umliegenden Bergen erhält. Bei dem Dorf Serai, 
östlich vom Karawiran-See, ist eine ungefähr 400 m 
breite Oeffnung in dem Gebirge, die sich bis zum Dorf 
Baliklova als ein enges Tal von 6 km Länge fortsetzt. 


Nachdruck des Inhaltes verboten. 


Abb. 2. 


178 (No, 885] 
$f ! 
EI : Di > 
d eh d e d 
WT € 
ee? c Fe A 
R ae A 
4: D o, 
< Ki ; SAA j 
So EF d f > La 3 \ 
g ma. E n E NN 
Q d RR X bk II Ss N 
S E Zen ZP 8 j sky jk 
ID: x 
> d Lk 9 N e 
KÉ d Q x ERROR > j Ke ee > 
KA ' S 
ch ` 
di N a 
- oe) A E, 
w Séi A bw - b? Di 


e" éi 
, 


Serat f 
hA kser Sie: yi Jort Ce 


Ch 5; 
Wi ` iy D ` 
et AT: 
= Z DNR 
7 Ò Wd AN ; 
K/ ai Di AA 
Bu A, Së Ni Lea s 
£ VCRA 
E À a NN A, 
P 7 DRG, ba CH wé & NN Ze A é 
"a, E GG v De Bam WË en Sy BS 
GG HEN EI? 
Ska V Le" KR Ge s 
DIE 
Ges, A . ir Se ef G P IN H 
O E e D | 
Xe , DG. r. dé e "5 
SR d Lu 
Ge: Tes 
SC a A 
Q Kn 


F 

z a E VAE. ~- 
x Bo N $ 
Si Oz E 
39 "SS 

Z NEE 
Š Bu 338, 
S wg SAER 
E 
WM x Ñ 

Dr Se K 
N Q RK * 

5 i 

ZK Zä? 


o 
rum 


C útgü 


. nə fy hss E 


I 


‚Ala Dagt 


Coup 


Bel Koejoe 


Gren, 


wirt 


N 


Ch AR: 


gemzoer 


Harawıran 


=: 


\ 0 SeidiSjehir 
RK 5% alt, 


A 
Zoe rt Dagh 


ae. 
Orla Harawirmn 


Hadja-Diaba Dagh k 


Ai i 
<> 
(pt, 

Kä 


Pi 7 A 
; eh 
Zen Gas. 
FAN 


ak Haruwiran. 
IR Cr 


d 
z 

+ 

e 


Dagh 


P, 
4 


Tm 
Ha ıydar 


Arwana Ze 
Felsspa 


#5 

d 

Pe 
BS 


In HS 
Ka - 
D "Ee 
Ke 
ki 


d bh 
N D 
u 
£ 
A 


7 ING 


po 
lorkandener 
Steindamm 


Tinas Da 


Lët PI, PH. 
(DI, DI, DIT®®, DAT. 


Sekundäre Abflusskanäle 


Brücke (br) 


Sekundäre Zuflusskanäle 


U 


Hauptabflusskiaruüle 


NUN Znairektes 
—  Mauptzuflusskanäle 


À.. Direktes Benässerungsgebiet 
En 


GLASERS ANNALEN FÜR GEWERBE UND BAUWESEN 


Bewässerungsplan der Ebene von Konia. 


[1. Mai 1914] 


Von Baliklova ab geht dieses 
Tal plötzlich in eine enge Berg- 
schlucht von ungefähr 80 m Breite 
mit steilen Felswänden über, die 
sich in einer Länge von 37 km 
bis zum Dorf Belkoyoe erstreckt. 
Hier beginnt wiederum das Tal, 
das sich über Appa-Serai und 
Appa bis Dinek-S rai fortsetzt, 
wo es in die kleine Ebene von 
Simmi übergeht, um sich bei 
Baltsjak Hissar wiederum zu ver- 
engen und bei der Tawsjan- 
Brücke in die Ebene von Konia 
überzugehen. Auf diese Weise 
steht das Seengebiet, das von 
Nordwest nach Südost läuft, mit 
dem Anfang der Ebene von Konia 
durch eine mächtige Schlucht in 
Verbindung. Der Höhenunter- 
schied zwischen dem Bey-Sjehir- 
Sree und der Ebene beträgt 
120 m. Höchstwahrscheinlich war 
in früheren Zeiten das Seengebiet 
mit der Ebene von Konia ein 
Wasserbecken, dessen Wasser 
von Westen nach Osten strömte 
und langsam die Schlucht ge- 
bildet hat. 

Der Mittelpunkt des Bewässe- 
rungsgebiets ist die Station 
Tsjoemra der Bagdad-Eisenbahn, 
44,5 km von Konia und 10 km 
von dem Dorf gleichen Namens 
entfernt. Die günstige Lage wird 
in Zukunft dieser Station eine 
wichtige Rolle verschaffen; der 
ursprüngliche Güterschuppen ist 
bereits dreimal vergröfsert worden. 


Klima. 


Da die Ebene zu den sog. 
trockenen Erdstrecken gehört, so 
ist Bewässerung unbedingt not- 
wendig. Der mittlere Regen- und 
Schneefall (in geschmolzenem Zu- 
stande) beträgt jährlich nicht 
mehr als 300 mm gegen 525 mm 
in Bey-Sjehir. Während der vier 
trockensten Monate von Juni bis 
September ist der Niederschlag 
nur 30 mm, so dafs die Ebene 
wie verbrannt aussieht. Sturz- 
regen von mehr als 30 mm in 
24 Stunden gehören zu den 
Seltenheiten. Das Klima der 
Ebene und des umliegenden Ge- 
biets kennzeichnet sich durch 
heifse Sommer mit kühlen Nächten 
und einem Temperaturunterschied 
von 30° C. zwischen Tag und 
Nacht, sowie durch kalte Winter 
mit Schnee und einer mittleren 
Temperatur von — 15° C. (nied- 
rigste Temperatur — 33° C. im 
Winter 1910/11). Die höchsten 
Flufsstände sind im April und 
Maı, gegen Ende Juni oder An- 
fang Juli fallen die Flufsbetten 
trocken. In den Sommermonaten 
entstehen jeden Nachmittag um 
3 Uhr Wirbelwinde, die die ganze 
Ebene in Staubwolken einhüllen. 

Aus dem Gesagten geht her- 
vor, dafs das Klima der Ebene 
während des Sommers ungesund 
ist, wozu auch das Vorhanden- 
sein von Morästen beiträgt, da- 
gegen im Winter gesund. Dals 
das Klima grofse Veränderungen 
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durch die Bewässerung erleiden wird, ist zweifellos. 
Am Tage wird die Luft mehr mit Wasser gesättigt 
sein und dadurch der groise lemperaturunterschied 
zwischen Tag und Nacht geringer werden. Die grolse 
Trockenheit im Sommer wird einem milderen Klima mit 
mehr Regen Platz machen, was dem Gesundheitszu- 


stand und dem Landbau sehr zugute kommt. 


Landbau und Viehzucht. 


Der Landbau wurde in der Ebene und 
Gebirge des bewässerungsgebiets nur sehr primitiv 
ausgeübt. Mehr als 15 cm drang der Pflug nicht in 
den Boden ein, an Eggen wurde kaum gedacht, das Un- 
kraut wurde nicht fortgeräumt. Die Ernten waren 
durchschnittlich mager. Die Erzeugnisse bestehen haupt- 


in dem 


sächlich aus Gerste und Weizen, etwas Roggen und 
Klee. Weiden sind wegen Wassermangel nicht vor- 


handen, so dals die Tiere (Pferde und Schafe) ein 
elendes Dasein fristen. 


Vorarbeiten zur Aufstellung eines 
Bewässerungsplancs. 


Auf Veranlassung des Generaldirektors der „Chemin 


de fer Ottoman d’ Anatolie“ E. Huguenin und des 
türkischen Senatspräsidenten Ferid - “Pascha, die die 
Urheber der Bewässerungspläne sind, wurden die 


holländischen Ingenieure H. und A. Wal lorp ersucht, 
Untersuchungen darüber anzustellen: I. ob es möglich 
sei, die Ebene zu bewässern, 2. ob der Boden von 
guter Beschaftenheit sei und 3. ob genug Wasser zur 
Verfügung stehe und von welcher Beschaftenheit das 
Wasser sei? Nachdem eine oberflächliche Untersuchung 
die Ueberzeugung bei ihnen befestigt hatte, dafs es 
möglich sei, das Süflswasser aus dem Bey-Sjehir-See 
nach der Ebene zu bringen, beauftragte die türkische 
Regierung die Anatolische Eisenbahngesellschaft zur 
Vornahme der Vorarbeiten, die dann von den genannten 
holländischen Ingenieuren im Mai 1904 begonnen und 
in meteorologischen Beobachtungen, Peilungen, Gelände- 
aufnahmen, Wassermengenmessungen, Nivellements, 
Wasserstandsbeobachtungen usw. bestanden und durch 
die örtlichen Verhältnisse und das Fehlen einer Trian- 
gulation von Kleinasien zum Teil mit grofsen Schwierig- 
keiten verbunden waren. 


Einheimische Bewässerung. 


Seit Menschengedenken sind in der fraglichen 
Strecke bis zur Ebene in primitiver Weise durch Ab- 
zapfung des Wassers aus dem Bey-Sjehir mittels 
Schöpträder und Weiterführung in kleinen Kanälen, sowie 
durch Aufstauen des Wassers mit kleinen Dämmen die 
Felder bewässert worden. In der Ebene selbst gab 
der Maja Tsjai den Bauern Gelegenheit, Wasser über 
das Gelände links von der Bagdad- Eisenbahn und dem 
Tsjartjamba-Tsjai laufen zu lassen, während aus dem 
letzteren Flufs, der sich bei dem Dorf Karaman-Kiri 
dreiteilt, das Wasser bei günstigem Wasserstand vor- 
übergehend durch kleine Erddämme oder Gesträuch 
aufgestaut und auf die Felder geleitet wurde. Die Be- 
wässerung durch die Bauern war daher eine wilde, 
Abflufskanäle fehlten vollständig, so dafs durch Stehen- 
bleiben des Wassers auf den Feldern der Ernte oft 
mehr Schaden als Nutzen bereitet wurde. Man kann 
daher auch bei wissenschaftlicher Bewässerung sicher 
mindestens auf das Doppelte der früheren Ernten und 
auf deren regelmälsiges Eintreffen rechnen. 


Frühere Bewässerungsanlagen. 


Ueberreste früherer Anlagen weisen auf Versuche 
zur Bewässerung der Ebene von Konia mit Wasser 
aus dem Bey-Sjehir- oder Karawiran-See in vergangenen 


Zeiten. So erbaute vor 300 Jahren ein Pascha quer 
durch den Golf von Arwana einen Steindamm mit 
einer zu dichtenden Oeflnung in der Mitte, um das 


Wasser bis zu einer gewissen Höhe zurückzuhalten 
und den Wasserverlust durch die unterirdischen Fels- 
spalten am Ende des Golfs auf Wasserstände, höher 
als die Dammkrone, zu beschränken, also den Karawiran 
als Reservoir und die Sandbarre vor der Oeftnung von 
Serai als Ueberlafs zu benutzen und das Wasser durch 
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die Felsschlucht nach der Ebene (eisen zu lassen. 
Wie dieser Versuch, so ist auch ein zweiter Versuch 
vor 80 Jahren gescheitert, der in der Anlage eines 
Kanals gleichwie im Sinne des jetzt ausgeführten Planes 
zur Verbindung des Bey-Sjehir- I sjat um den Karawiran- 
See herum mit der Felsschlucht bestand, um so das 
Wasser unmittelbar aus dem Bey-Sjehir-Ysjai unab- 
hängig von dem Karawiran-Sce nach der Ebene zu 
führen. Das negative Ergebnis dieses Versuchs ist 
dem Umstand zuzuschreiben, dafs die Kanalsohle von 
der als Prise d'eau zu tief gewählten Stelle zwischen 
Kilisedjik und Gök-llüyük bis nach Serai steigt statt 
füllt, sowie dafs man ferner versäumt hat, einen Stau- 
damm an dem Beginn des Bev-Sjehir- Tsjai zur Regu- 
lierung des Wasserstandes in dem Bey-Sjehir-Sce an- 
zulegen und dadurch das Wasser frei nach dem Kara- 
wiran-Sce strömen konnte und Gelegenheit fand, den 
Kanal zu zerstören. 


Bodenbeschaffenheit. 


Der Boden in dem Tal von Bev-Sjehir besteht 
beinahe ganz aus alluvialer schwerer Klaierde, der des 
Karawiran-Sees hauptsächlich aus schwerer Klaierde 
mit etwas Sand und der in der kelsschlucht aus 
alluvialer RKlaierde, stellenweise mit Kies vermischt. 
In der Ebene ist der Boden verschieden, in der Nähe 
des Flusses besteht er infolge der Ueberströmungen 
in der oberen Schicht aus fetter schwerer Klaierde bis 
zu 2m Dicke und darunter aus weilser Phosphatkalk- 
erde, mit weiterer Enifernung vom Flufs zu beiden 
Seiten wird die Klaischicht dünner, bis schliefslich die 
Phosphatkalkerde an einigen Stellen der Ebene südlich 
von dem Dorf Djamili zu "Tage tritt. Die Felsschichten 
liegen an einigen Stellen entweder an der Oberfläche 
oder nicht tief darunter. Reinen Sand trifft man hier 
und dort an, ebenso sandigen Boden. 


Aufstellung des 


Auf Grund der Vorarbeiten und der Berechnungen 
der verfügbaren Wassermengen in günstigen und un- 
günstigen Jahren kam man zu dem Ergebnis, dafs der 
Bey-Sjehir-See bei Abschliefsung in gewöhnlichen 
Jahren + 0,50 m ansteigt und dann bei einer mittleren 
Oberfläche von 66500 ha ungefähr 333 Mill. cbm Wasser 
gibt gegen 200 Mill. cbm in sehr trockenen Jahren, welche 
Ziffern sich für den Karawiran-See auf + 15 Mill. cbm 
bezw. 0 Mill. cbm und für den Tsjartjamba-Tsjai auf 
+ 125 Mill. cbm bezw. 80 Mill. cbm stellen. Im ganzen 
sind demnach verfügbar: 


Bewässerungsplanes. 


ın trockenen 
Jahren 


200 Mill. cbm 


in nassen 


St Jahren 
Aus dem Bey-Sjehir- a 


o e IE . 333 Mill. cbm 


Aus dem Karawiran- 


EE e A dé e a O e 0 , ® 
Aus dem I sjartjamba- 
Tsjai x 3 R e . 125 p p 80 ” n 
Zusammen: 473 Mill. cbm bezw. 280 Mill. cbm 


also im Mittel: + 376 Mill. cbm Wasser zur Bewässerung 
der Ebene von Konia. 

Bei der Feststellung der benötigten Wassermenge 
ist dem ursprünglichen Bewässerungsplan die 4-fache 
Reihenbewässerung und eine Periode von 12 Tagen zu 
Grunde gelegt worden, d.h. jedes Feld erhält 3 Tage 
Wasser und 9 Tage kein Wasser, dann wieder 3 Tage 
Wasser und 9 Tage nicht usw., die, wie wir sehen 
werden, später in eine 6-fache Reihenbewässerung 
unter Beibehaltung dersclben Periode wumpgeändert 
wurde, sodals jedes Feld während 2 Tage Wasser und 
10 Tage kein Wasser usw. erhält. Die Bewässerungs- 
pcriode ist von Mitte März bis Mitte November mit 
Ausnahme der Erntezeit von Mitte Juli bis Mitte Sep- 
tember, also zu 6 Monaten oder 180 Tagen angenommen. 
Die ganze Oberfläche des Bewässerungsgebiets beträgt 
theoretisch 53000 ha, wegen des gewellten Geländes 
praktisch 51 000 ha. In jeder Bewässerungsperiode von 


"H 8500 ha be- 


Auf den ha sind 2 sek verfügbar gestellt, 


2 Tagen werden somit zugleich 


wässert. 


ae nn a 
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wovon 1,25 I durch den bewässerten Boden aufge- 
nommen werden, 0,50 l in die Abflufskanäle gelangen 
und 0,25 1 durch Verdampfung usw. verloren gehen. 
Für jede Bewässerungsfolge ist deshalb erforderlich: 


l. für die Felder des Bewässerungs- 
gebiets 8500 . 2 l/sek = 17,0 cbm/’sek, 
2. für Wasserverlust in den Ver- 


teilungskanälen (20 v. H.) = 3,4 y 


zusammen 20,4 cbm/sek, 
davon 
3. für Verlust in den Zuflufswegen 
von Bey-Sjehir ab (10 v. H.) = 2,04 , 


im Ganzen + 22,5 cbm/sek, 


also täglich 60.60.24. 22,5 cbm = 1944 000 cbm und 
während der 180tägigen Periode 1944 000 . 180 
= + 350 Mill. cbm. Zu Zeiten grofser Trockenheit 
mufs dann weniger als 2 l/sek für den ha gegeben 
werden. Auf dicser Grundlage ist der geänderte Plan 
entworfen. Wir werden sehen, dafs der ursprüngliche 
Plan später während der Konstruktion nicht nur ge- 
ändert worden ist, auch diese Berechnungsweise der 
erforderlichen Wassermenge die ursprüngliche Be- 
rechnungsweise ersetzt, wozu die Beobachtungen und 
Erfahrungen während der Konstruktion beigetragen 
haben. 

Am 23. November 1907 erhielt die Anatolische 
Eisenbahngesellschaft von der türkischen Regierung 
den Auftrag zur Ausführung des Waldorpschen Plans 
unter der Bedingung, dafs die Kosten in keinem Fall 
191/2 Mill. Frcs. übersteigen dürfen und die Anlagen in 
6 Jahren, bis November 1913, fertiggestellt sein müssen. 
Der türkischen Regierung wurde das Geld von der 
Deutschen Bank zu 5 pCt. oder mit Amortisation nach 
35 Jahren zu 6,1072 pCt. gegen entsprechende Sicher- 
heit vorgeschossen, und zwar: 

l. durch Auszahlung von jährlich 25 000 Türk. Pfund 
aus der öftentlichen Schuld; 

2. durch den Ertrag des Verkaufs oder der Ver- 
pachtung von den der Regierung in den Be- 
wässerungsgebiet gehörenden Ländereien; 

3. durch den gröfseren Ertrag der Zehnten von 
allen bewässerten Ländereien unter Zugrunde- 
legung der Zehnten der letzten 5 Jahre; 

4. durch den Verbleib des Betriebs ın Händen der 
Anatolischen Eisenbahn während der ersten 
10 Jahre, die schon dafür sorgen wird, dafs sie 
die Kontrolle über den Betrieb bis zur voll- 
ständigen Tilgung der Schuld behält. 


Der Bewässerungsplan 
folgende Anlagen (Abb. 2): 


l. einen Hauptstaudamm bei der Stadt Bey-Sjehir 
mit 15 Oeffnungen von 1,5 x 1,5 m Querschnitt 
behufs Umgestaltung des Bey-Sjehir-Sees zu einem 
Reservoir; 

2. Normalisierung des Bey-Sjehir-Tsjai auf 63 km 
+ 670 m und Erbauung eines Staues mit Ueber- 
lafs in diesem Flufs bei 63km + 670 m in Ver- 
bindung mit einer Prise d’eau; 

3. Verbindungskanal von 54 km Länge um den 
Karaviran-See, durch das Tal und die Felsschlucht 
von Balıklava bis zu dem Punkte, wo sich der 
Isjartjamba- Tea in die Tsjartjamba-Schlucht 
ergielst; 

4. Normalisierung des Tsjartjamba-Tsjai bis zu 
dessen Dreiteilung in der Ebene von Konia; 

5. Staudammbrücke mit 4 Oeffnungen à 1,5 x 1,5 m 
und 2 à 23 X 1,5 m und eine Prise d’eau mit 
8 Oeffnungen à 1,5 X 1,5 m bei Jaila, von der der 
29 km lange Hauptzuflufskanal P Z abzweigt, der 
mit einem Aquädukt über den Flufs längs des 
Dorfes Tsjoemra und des Gebirges bis zur Stadt 
Konia läuft und zur Bewässerung des 19500 ha 
grolsen Gebiets links von der Bagdad-Eisenbahn 
dient; 

6. Staudammbrücke bei Postaldjik in 250 m Ent- 
fernung von der Eisenbahnbrücke mit 7 Oeffnungen 
a 15%x15m und zwei Prises d’eau, von denen 
die grölste mit 8 Oeffnungen à 15x15 m den 


umfafst in Hauptsache 


‘der durchlaufenden 


18km langen Hauptzuflufskanal P ZZund die kleinste 
mit 3 Oeffnungen à 1,5 x 1,5 m den 7,8 km langen 
Hauptzuflufskanal D 777 mit Wasser versorgt. 
Beide Zuflufskanäle müssen das Gebiet rechts 
von der Eisenbahn bewässern, P ZI für eine 
Oberfläche von 23000 ha bis zum Fufs des 
Kara-Dagh und ? ZM für eine Oberfläche von 
3500 ha. 
Das hier angepafste Bewässerungssystem ist das 
oder Kanalbewässerung, 
das aus zwei Kategorien von Kanälen, nämlich aus 
Zuflufskanälen und Abflufskanälen besteht. Jede Kate- 
gorie hat wieder 3 Arten Kanäle, nämlich primäre 
oder Hauptkanäle, sekundäre und tertiäre Kanäle oder 
l., 2. und 3. Ordnung. 

Durch den Abschlufs des Bey-Sjehir-Sees und den 
Verbindungskanal wird der Karawiran-See zum Teil 
trocken gelegt. Das dadurch entstehende 7000 ha grofse 
der Landwirtschaft nutzbare Gebiet sollte mit der nach 
Bewässerung der 46000 ha in der Ebene übrigbleibenden 
Wassermenge bewässert werden und der Hauptzuflufs- 
kanal dieses Systems das überflüssige Wasser nach 
den unterirdischen Felsspalten leiten, die auch das 
Wasser der in den Golf von Arwana ausmündenden 
kleinen Bergströme aufnehmen. Mit dem Karawiran- 
See kommen somit für Bewässerung in Betracht: 


für Abteilung I 19500 ha 
z z I. 23000 „ 
j IH. 3500 „ 

den Karawiran-See 7000 , 


zusammen 53000 ha. 


Unter Annahme einer vierfachen Bewässerungs- 
periode in 12 Tagen, d. h. einer Bewässerung jedes 
Feldes während 3 Tage und 9 Tage nicht usf., sowie 
einer erforderlichen Wassermenge von 1,75 l/sek für 
den ha und unter Berücksichtigung des Wasserverlustes 


in dem Verbindungskanal und dem Flufs ergab die 


Berechnung für die Ebene von Konia und den Kara- 
wiran-See: 
Plan. 


Wasserverlust 


= 22,3 cbm’sek 
— 2,0 a 
zusammen 24,3 cbm/sek 


oder für 180 Tage: 60.60.24.180.24,3 = + 380 Mill. cbm 
und für den Anfang des Verbindungskanals eine Kapazität 
von 24,3 cbm und nach der Prise d’eau von Karawiran 
(entworfen bei 8km + 500 m des Verbindungskanals) 
eine Kapazität von 21,3 cbm. Später ist wie schon 
erwähnt, die vierfache Bewässerungsfolge in eine sechs- 
fache verändert und damit auch der vorstehende ur- 
sprüngliche Bewässerungsplan zum Teil durch -den 
folgenden endgültigen ersetzt worden. 


Endgültiger Bewässerungsplan. 


Auf das Entstehen des endgültigen Bewässerungs- 
planes ist u. a. auch der politische Zustand des Landes 
ın den Jahren 1908 und 1909 von grofsem Einflufs 
gewesen. Auf Betreiben der Interessenten und durch 
Eingreifen des Parlaments entstand der auf Abb. 2 
ersichtliche Bewässerungsplan, der aufser der Ebene 
von Konia auch die kleine Ebene von Simmi und etwas 
Gebiet längs des Tsjartjamba-Isjai von Appa-Serai 
abwärts in die Bewässerung hineinbrachte, sowie ferner 
auf Grund der Beobachtungen in den nassen Jahren 
statt der zuerst angenommenen 7000 ha nur + 1900 ha 
des Karawiran-Sees trocken legt und den unter der 
Höhenlinie von 1096 m ü. M. liegenden Teil als 
Reservoir beläfst. Da das Budget von 19?/⁄s Mill. Frcs. 
nicht überschritten werden durfte, so sind unter Bei- 
behaltung der Gesamtoberfläche von + 53000 ha zwei 
Kategorien, nämlich ein direktes oder vollkommenes 
und ein indirektes oder unvollkommenes Bewässerungs- 
gebiet entstanden statt zufolge des ursprünglichen 
Planes eines einzigen von Waldorp entworfenen direk- 
ten oder vollkommenen Systems. Das 32 370 ha grofse 
direkte Gebiet liegt zu beiden Seiten der Bagdad-Eisen- 
bahn, das indirekte, 20949 ha grofse Gebiet hier und 
da verteilt (s. Abb. 2). 
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Als der so geänderte Bewässerungsplan auf Grund- 
lage der ursprünglichen vierfachen Reihenbewässerung 
schon in der Ausführung begriffen und die Haupt- und 
sekundären Kanäle des direkten Bewässerungsgebiets 
sowie einige Kunstbauten in der Ebene von Konia 
bereits fertig waren, wurden von deutscher 
Seite noch einige Aenderungen für not- 
wendig erachtet, woraus dann schliefslich 
der endgültige Plan entstand. Der auf 
Veranlassung des Ministeriums für Ver- 
kehrswege in Berlin zur Berichterstattung 
an Ort und Stelle entsandte Geheimrat 
Gerhardt hielt in Rücksicht auf den 
schweren Klaiboden eine sechsfache Reihen- N $ 
bewässerung mit einer Periode von 12 x 


Tagen, bei der jedes Feld 2 Tage Wasser e s 


erhält und 10 Tage nicht, für angezeigter 
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! in Ausführung begriffene Kunstbauten vergröfsert und 
bereits fertiggestellte Kunstbauten abgebrochen und 
vergröfsert wurden. So konnte endlich der endgültige 

Plan feste Form annehmen. Er besteht in Hauptsache 

ı aus folgenden Anlagen (Abb. 2): 
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bewässerung Wasser erhält. Auf Veranlassung der 
Direktion wurden die deutschen Wünsche berücksich- 
tigt und die tertiären Kanäle dem sechsfachen System 
angepalst. Die trockenen Jahre während der Vor- 
arbeiten und de nassen Jahre während der Kon- 
struktion gaben schliefslich noch Veranlassung, die 
Berechnungen über das Regengebiet der Seen und 
Flüsse zu vervollständigen, infolgedessen verschiedene, 


a) Hauptstaudammbrücke bei Bey-Sjehir mit einer 
Zufahrtrinne in dem See von 530 m Länge, 20 

| bis 70 m Breite und im Mittel 2,50 m Tiefe; 

b) Normalisierung des Bey-Sjehir-Tsjai mit sechs 
Brücken aus Stein und zwei aus Holz, Verlegung 
des Sary Kjeu-Tsjai auf den letzten 1,5 km und 
Durchstich des Bey-Sjehir-Tsjai auf 200 m Länge 
bei km 1 + 800 m; 


gten 
dungs- 
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yphons zum Abfl 


trocken 
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In dem Verb 


kanal um den See sind 10 S 
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von 7000 ha. 
des Wassers aus den Bergflüssen, über ihm drei 


steinerne und zwei hölzerne Brücken und in der 


Karawiran-See angenommenen 


Oberfläche 
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bindung des Bey-Sjehir-Tsjai mit dem Tsjartjamba- 


Bey-Sjehir- Tsjai am Anfang des Verbindungs- 


kanals; 
d) Verbindungskanal von 54 km Länge zur Ver- 


c) Staudamm mit Ueberlafs bei km 63 + 670 m im 
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Kanälen 


zur direkten Bewässerung der ursprünglich im 
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Kanals ist die Prise d’eau mit sechs sekundären 


Schleusen zur indirekten Bewässe 
dammbrücke mit Prise d'eau bei km 8 -+ 500 m 


des Karawiran-Sees angeordnet statt der Stau- 
und des Systems von 


Tsjai in der Felsschlucht. Bei km 2 -+ 800 m des 
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Fall kurze, 500 m nicht überschreitende Strecken. Die 


und, im Falle der Verbindungskanal nicht funktio- ` sekundären und tertiären Abflufskanäle haben oft Ge- 


nieren sollte, vorübergehend den Wasserstand 
des Meeres zu erhöhen und so Wasser durch 
die Schleuse nach der Ebene zur Bewässerung 
zu senden; 

e) Normalisierung des Tsjartjamba-Tsjai bis zur 
Dreiteilung in der Ebene auf 102!/s km Länge, 
Wiederherstellung der bestehenden Brücken, 
15 Sturzdämme in der Schlucht zwischen Karadja- 
Ardidj und Belkoejoe sowie eine Anzahl Ueber- 
lässe mit Stützmauern zum Äbleiten des Wassers 
aus den Felsspalten und zum Zurückhalten der 
Rollsteine, bei Baoe und Balkoejoe Sturzdamm- 
brücken mit seitlicher Prise d’eau für die Mühlen, 
zwischen Balkoejoe und Jikik eine Einlafsschleuse 
und Syphon unter dem Flufs für die von den 
Bauern herzustellenden Kanäle, bei bk eine 
Sturzdammbrücke mit Prise d’eau, zwischen Jikik 
und Baltsjak-Hissar ein Kanal mit 2 Syphons zur 
Bewässerung der Ebene von Simmi (s. Abb. 2a); 


f) die Staudammbrücke von Jaila mit 6 Oeffnungen 
wird um eine Ueberlafsbrücke mit 4 Oeffnungen 
a 5m Breite mit Stoney-Schützen und Sturzdamm 
vergröfsert; die Prise d’eau I von 8 Oeffnungen 
a 15x 1,55 m bleibt bestehen; die schon an der 
Staudammbrücke von Postaldjik erbaute Prise 
d’eau III für die Abteilung III wird abgebrochen 
und 200 m flufsaufwärts verlegt. In der Verlänge- 
rung des Staudamms wird eine Ueberlafsbrücke 
mit 4 Oeffnungen à Dm Breite mit Stoney-Schützen 
und dahinter eine geneigte Ebene 1:90 mit Sturz- 
dämmen in der Richtung des Flufsufers errichtet. 
Die Prise dean II mit 8 Oeffnungen à 1,5 x 1,5 m 
bleibt; 

g) 600 m oberhalb der Dreiteilung des Flusses ist 
eine Zusammenstellung von Kunstbauten ent- 
worfen, bestehend aus einer Einlafsschleuse mit 
2 Oeffnungen à 5 m mit Stoney-Schützen am 
Eingang des Hauptabflufskanals D ZZ, einer Stau- 
dammbrücke mit 2 Oefinungen A 5 m mit Stoney- 
Schützen in dem Flufs und daran eine Prise d’eau 
mit 4 Oeffinungen à 1X | m für den 29 km langen 
Kanal von Ovakjeuleri, der mit einem Syphon 
unter dem linken Arm der Dreiteilung für die 
Bewässerung des indirekten Bewässerungsgebiets 
zwischen Kütsjük-Kjeu und Siakaton dient; 


ein vollständiges Kanalnetz in den Abteilungen ], 
II und III von Zuflufs- und Abflufskanälen 1., 2. 
und 3. Ordnung und viele Hunderte Kunstbauten 
wie: ein Aquädukt bei der Tausjan-Brücke, sekun- 
däre und tertiäre Schleusen, Sturzdännme, Syphons, 
kleine Stauwerke, Brücken und Röhren, ferner 
eine Anzahl harter und weicher Wege längs der 
Haupt- und sekundären Kanäle. Hauptkanal 27 
wird um 28,5 km bis Kara Arslan bei Konia ver- 
längert und teilweise auf den ersten 29 km ver- 
breitert, um daselbst mit zwei Armen eine Ober- 
fläche von 5500 ha indirekt zu bewässern. 


In Verband mit der Umänderung der vierfachen 
Reihenbewässerung in eine sechsfache ist die durch 
den Verbindungskanal nach der Ebene von Konia zu 
führende Wassermenge zu 22 cbni/sek festgesetzt 
worden. 

In Abb. 3 ist das Längenprofil der normalisierten 
Wassermenge von Bey-Sjehir bis zur Dreiteilung des 
Tsjartjamba-Tsjai über 217 km Länge dargestellt. Sturz- 
dämme mit mehr als 1,30 m Höhe sind nicht angelegt, 
meistens sind sie 0,75 und 0,80 hoch. Wo ein gröfseres 
Gefälle ist, sind entweder einige Sturzdämme hinter- 
einander in Abständen von 100 m oder doppelte und 
dreifache Sturzdämme angelegt. Gröfsere Gefälle als 
0,15 m/km sind nicht zugelassen. 

Was das Gefälle der Kanäle auf I km anbetrifft, 
so ist grundsätzlich das der Hauptzuflufskanäle nicht 
mehr als 0,25 m und das der Hauptabflufskanäle nicht 
mehr als 0,40 m über verhältnismälsig kurze Strecken. 
Die sekundären Zuflufskanäle haben nicht über 0,30 m, 
die tertiären zwischen 0,2 und 1 m Gefälle, im letzten 


h 


at 


fälle bis 2 m, weil die durch diese Kanäle fliefsenden 
Wassermengen verhältnismäfsig gering sind. Ein Teil 
der tertiären Zuflufskanäle hat Mefseinrichtungen (cipo- 
letti) und in Abständen von 100 m Staudämne aus 
Erde zur Hebung des Wasserstandes erhalten, die 
versuchsweise eingeführt sind, um die Infiltration in 
den Boden der Kanäle praktisch feststellen zu können. 

In Abb. 4 ist die Verteilung der Kanäle deutlich 
angegeben, auch wie bei dem System der direkten 
Bewässerung die beiden Kategorien der Kanäle inein- 
ander greifen. Längs der Hauptzuflufskanäle P Z und 


Abb. 5. 


Hauptstaudammbrücke bei Bey-Sjehir. 


DA sind 6 m breite Chausseen, längs der sekundären 
Zuflufskanäle 4 m breite weiche \Vege angelegt. Die 
Kapazität von Z Z ist 10 cbm, die von Z Z ist 11 cbm. 
Es bezeichnet z. B. Sec. I JS, die 14. sekundäre Ein- 
lafsschleuse in Abteilung l; Il S, den 3. sekundären 
Kanal in Abteilung Il; 111.5,7, den 4. tertiären Kanal 
des I. sekundären Kanals in Abteilung lI usw. 


Abb. 6. 


Einlafsschleuse von Serai (aus Beton). 


Die folgende Tabelle enthält den Umfang des 
ganzen Netzes an Flüssen und Kanälen: 


An- 

Benennung | zahl km 
a) Normalisierte Flüsse . . 2. 2 2 20200. 2 165 
b) Verbindungskanal - l 54 
c) Hauptzuflufskanäle . : 5 165 
d) Sekundäre Zuflufskanäle . 28 151 
e) Tertiäre Zuflufskanäle . 214 451 
f) Hauptabflufskanäle . N 4 65 
g) Sekundäre Abflufskanäle . 24 133 
h) Tertiäre Abflufskanäle . 154 410 

Zusammen | 430 | 1380 
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wegen 


Die Bodenbewegung für das ganze Bewässerungs- 
gebiet setzt sich zusammen wie folgt: 
Rinne vor der Staudammbrücke von 


Bey-Sjehir « +... A6 0 2.0 % 60 000 cbm, 
Normalisierung des Bey-Sjehir-Tsjai und 
des Tsjartjamba-Tsjai . . . . . . 1209000 „ 
Verlegung des Sary Kjeu Soe. . . . 80000 „ 
Verbindungskanal . . . . 2. . . 1900000 , 
Rinne bei Serai. . . 2. 2 2 202. 50000 , 
Alle Kanäle in der Ebene . . . . . 5000000 „ 
Ausgrabungen für die Kunstbauten. . 201000 „ 
Zusammen 8500 000 cbm. 


Abb. 7. 


Staudammbrücke von Yaila. 


nn, 


. Sturzdämme (42). 

Syphons (42). 

Brücken (150). 

. Kleinere Kunstbauten wie: kleine Stauwerke in 
den Kanälen, Betonbrücken, seitliche Ueberlässe, 
Befestigungen, Betonröhren usw. (260). 


Die Abb. 5 bis 10 geben ein Bild von einigen 
Hauptkunstbauten und von dem Typ der sekundären 
und tertiären Schleusen. Im allgemeinen sind alle 
Gründungen aus Beton, das aufgehende Mauerwerk 
aus Natursteinen hergestellt. Die an die Kunstbauten 
anschliefsenden Böschungen haben Steinpflasterung 
erhalten, auch die Sohle der Kanäle und des Flusses 
unterhalb und oberhalb der Kunstbauten ist auf gewisse 
Länge mit Steinschüttung oder Steinplasterung befestigt. 


Gebake 


Kosten. 


Einschliefslich der allgemeinen Unkosten betragen 
die Ausgaben: 


für Ausgrabungen . . . 12750000 Fres. 
„ Kunstbauten. . . . 6500000 „ 
» Wohnungen. . . . 150000 , 


vw Telegraph . . . . 100000 „ 
zusammen 19500 000 Frcs., 


so dafs also die Kosten für I ha sich auf 415 Fres. 
stellen, die unter Berücksichtigung der ungünstigen 
Verhältnisse undderim Laufe der Bauzeit vorgenommenen 
Veränderungen sowie der grofsen Entfernung von 


Abb. 8. 


Staudammbrücke von Postaldjik mit Ueberlafsbrücke. 


Abb. 9. 


Einlassschleuse 


Type sekundäre Einlafsschleuse mit Staubrücke. 


An Kunstbauten sind im ganzen 761 ausgeführt, 
und zwar: 
A. Hauptkunstbauten am Flufs (13). 
B. Sekundäre Schleusen an den Hauptkanälen (40). 


C. ka Schleusen an den sekundären Kanälen 
(214). 


200 km, aus der das Wasser hergeführt werden mufste, 
nicht hoch genannt werden können. 

Im Anschlufs daran sei noch bemerkt, dafs infolge 
der Einwirkung der Bewässerung auf die Ottomanische 
Regierung und die Bevölkerung die Anatolische Eisen- 
bahngesellschaft (d. i. die Deutsche Bank) bereits im 


tn o aa 
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Prinzip beschlossen hat, auch die Ebene von Adana 
südlich vom Taurus zu bewässern, und die Vorstudien 
dazu bereits gemacht sind. 

Nach der Beendigung der Vorarbeiten am 23. Novem- 
ber 1907, die somit 3⁄2 Jahre dauerten, wurden alle 
Mafsnahmen getroffen, im Frühjahr 1908 die Arbeiten 
kräftig anzufassen. Da die Anatolische Eisenbahn nicht 
die Absicht hatte, die Arbeiten ganz in Regie auszu- 
führen, so wurde im Februar 1908 in Deutschland die 
„Gesellschaft für die Bewässerung der Ebene von Konia“ 
gegründet, mit der Anatolischen Eisenbahngesellschaft 


Abb. 10. 


Type tertiäre Schleuse ohne Mefseinrichtung. 


und der Firma Philipp Holzmann & Co. in Frank- 
furt a.M. als Teilhaber und den holländischen Ingenieuren 
Gebr. Waldorp als Direktor bezw. Vizedirektor. Die 
genannte Gesellschaft übertrug alle Erdarbeiten zwischen 
Bey-Sjehir und Jaila der französischen Firma G. u. 
D. Laporte & Co. gegen feste Einlieitspreise, alle Kunst- 
bauten in der Ebene an die deutsche Firma F. Kisse 
nach demselben System, während sie die anderen 
Werke in Regie ausführte. 


Uebergabe der Bewässerungsanlagen. 


Die offizielle Lebergabe sämtlicher Anlagen durch 
die Anatolische Bahn an die Regierung hat in der Zeit 
vom 17. bis 28. Dezember 1913 stattgefunden. Die 


| 
| 
| 
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indirekten Vorteile für beide Teile bestehen in folgen- 
dem: 

Die Regierung ist zu 40 pCt. Eigentümerin des 
Gebiets, das für den direkt oder vollständig bewässerten 
Teil einen geringsten Wert von 50 Frcs. für 1 denum 
(1 ha = 10,87 denums) und für den übrigen Teil von 
10 Frcs. für 1 denum erhält. Ersterer Teil umfafst 
320 000 denums mit einem Wert von 


EE 40.50 = 6 400 000 Fres., 
letzterer 260 000 denums mit einem Wert von 
a 40.20 — 2080 000 Frcs. 


Der Gesamtwert beträgt somit 8 480 000 Frcs., der der 
Regierung zur Ablösung der Schuld während der 
Konzessionsdauer von 35 Jahren zur Verfügung bleibt. 
Für die Abtragung der Schuld sind jährlich im Ganzen 
1 221 440 Frcs. erforderlich, sodafs der Gesamtwert des 
Regierungsgebiets für 7 Jahre ausreichen würde. Da 
nach der Angabe der Revue Technique d’Orient die 
Belastung mit 5 Frcs. für I denum und I Jahr nicht zu 
hoch ist, so wird nach Inkulturnahme des ganzen Ge- 
biets die Belastungseinnahme aus 580000 denums 


jährlich 2 900 000 Frcs. betragen. Unter Zugrundelegung 


von 2,50 Frcs. Betriebskosten für I denum wird somit 
die Reineinnahme von 1450000 Frcs. jährlich für die 
Ablösung der Schuld nach der Inkulturnahme des 
ganzen Gebiets hinreichen, was durch teilweise Ver- 
treibung der Mohammedaner aus der Europäischen 
Türkei nach dem unglücklichen letzten Balkankriege 
wahrscheinlich bereits nach Verlauf von 2 Jahren zu 
erwarten ist. Der Vorteil für die Anatolische Eisen- 
bahn wird in dem Mafse wachsen, wie die Inkultur- 
nahme fortschreitet. Während bis jetzt in normalen 
Jahren von den 3 Stationen Konia, Kasjin Han und 
Tsjoemra durchschnittlich 3000 Waggons jährlich be- 
laden wurden, wird sich diese Anzahl nach der ln- 
kulturnahme des ganzen Gebiets auf etwa 20000 
Waggons stellen. 

Vorstehende Mitteilung ist nach einem in dem 
Wochenblatt „de ingenieur“ No. 26 und 27, 1913 ver, 
öffentlichen ausführlichen Vortrag von R. G. Hoeffel- 
mann, Sektionschef, während der Ausführung der Be- 
wässerungsarbeiten, in der Versammlung des König- 
lichen Instituts der Ingenieure in den Niederlanden 
vom l. März 1913 bearbeitet von 

A. von Horn, 
Wasserbauinspektor a. D. 


Die Lage der Stützpunkte des Lokomotivrahmens bei Verwendung von 
Ausgleichhebeln 


von J. Jahn, Professor in Danzig 
(Mit 5 Abbildungen) 


Abb. 1 stelle die Federaufhängung einer Lokomo- 
tive dar. Punkt C, der lotrecht unter dem Auflager- 
punkt der Feder Z liegt, bildet einen Stützpunkt des 
Rahmens. Wenn nämlich das rechte Ende des 
Rahmens angehoben wird, vollführt er eine Drehung 
um C. Diese Tatsache leuchtet ohne weiteres ein. Die 
Federn ZZ und Z/7 sind durch einen Ausgleichhebel 
miteinander verbunden. Dieser Ausgleichhebel kann 
gleicharmig sein, sein Drehpunkt also in der Mitte bei 3 
liegen; er kann aber auch ungleicharmig sein mit einer 
Lage des Drehpunktes bei Si Es ist nun eine be- 
kannte Tatsache, die sich ebenfalls aus der Anschauung 
ohne weiteres ergibt, dafs der Drehpunkt des Ausgleich- 
hebels als ein weiterer Stützpunkt des Lokomotiv- 
rahmens aufgefafst werden kann, wenn der Ausgleich- 
hebel gleicharmig, wenn also 3 Drehpunkt ist. Das 
ist so zu verstehen: Wenn die nicht mit dem Aus- 
gleichhebel verbundene Feder Z infolge einer Gleis- 
unebenheit, die eben überfahren wird, eine lotrechte 
Bewegung auf den Rahmen überträgt, vollführt der 


| 


Rahmen eine Drehung um den Drehpunkt 2 des gleich- 
armigen Ausgleichhebels; Rahmendrehpunkt und Dreh- 
punkt des Ausgleichhebels fallen also zusammen; alle 
Punkte des Rahmens, die sich mit Feder Z auf der 
gleichen Seite des Hebeldrehpunktes 2 befinden, machen 
eine mit der lotrechten Bewegung der Feder Z gleich- 
gerichtete, alle Punkte auf der entgegengesetzten Seite 
des Drehpunktes 3 machen eine entgegengesetzte 
Bewegung. Bei der Untersuchung dieser Bewegungen 
mufs man natürlich die Federn als starr ansehen, denn 
ihre Durchbiegungen haben ja eine zweite Erscheinungs- 
gruppe im Gefolge, die sich über die hier betrachtete 
lagert. 

S Wo liegt nun jener Stützpunkt oder Drehpunkt 
des Lokomotivrahmens, wenn der Ausgleichhebel nicht 
gleicharmig ist, wenn sein Drehpunkt also z. B. bei 2° 
liegt? Diese Frage ist wichtig, weil die gröfsere oder 
geringere Entfernung des Stützpunktes von Feder Z die 
Standsicherheit der Lokomotive beeinflufst. Sie läfst sich 
aber nicht mehr aus der Anschauung beantworten. 
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Ohne weiteres ist nur das einleuchtend: der Rahmen- 
drehpunkt O, also der Schnittpunkt der Rahmenmittel- 
linie MN in dessen Ruhelage mit eben dieser Linie in 
Schräglage M’ Ai fallt nicht mit 2° zusammen. Der 
Hebeldrehpunkt 2° erfährt daher eine lotrechte Ver- 
schiebung s. Zur Verdeutlichung dieser Vorgänge 
sind in Abb. la Rahmenmnittellinien und Ausgleichhebel 
in beiden Stellungen nochmals verzerrt dargestellt. Zur 


Abb. 1. 


Rahmenstützung einer dreiachsigen Lokomotive mit Ausgleichhebel, 


Abb. la. 


NS 


TER 
SH 


Ausgleichhebel der Abb. ı in verzerrtem Mafsstab. 


Ermittlung der Lage von O ist von der Annahme aus- 
zugehen, dafs auf den Rahmen durch Hebung der 
Feder Z eine lotrechte Bewegung übertragen werde. 
Da die Federstützen der Federn ZZ und ZZ ıhre Höhen- 
lage nicht verändern, so mufs eine Drehung des 
Rahmens in lotrechter Ebene die Folge sein. Punkt 2 
mache unter dem Einflufs der von Feder Z ausgehenden 
Störung eine Aufwärtsbewegung s, Gelingt es, die 


Abb. 


Rahmenstützung einer vierachsigen 


gleichzeitige Abwärtsbewegung s, des Punktes 3 zu 
finden, so ist der zwischen beiden Punkten liegende 
Drehpunkt O sofort bestimmbar. Die Bewegung des 
Punktes 3 kann in zwei Teilbewegungen s,' und s,” 
zerlegt werden. Man denke sich zunächst, dafs der 
Drehpunkt 23° des Ausgleichhebels keine lotrechte Be- 
wegung mache. Dann kommt eine Bewegung des 
Punktes 3 nur in der Weise zustande, dafs die Be- 
wegung des Punktes 2 durch die Feder ZA den Aus- 
gleichhebel und Feder ZZ auf Punkt 3 übertragen wird. 
Ist das Hebellängenverhältnis des Ausgleichhebels I: », 
so erhalten wir sl = — nas, Das Minuszeichen trägt 
der Tatsache Rechnung, dafs zu einer Aufwärtsbe- 
wegung des Punktes 2 eine Abwärtsbewegung des 
Punktes 3 gehört. 

Nun liegt aber der Drehpunkt des Ausgleichhebels, 
da dieser ungleicharmig ist, nicht fest. Es ist also ein 


| 
| 
| 
| 
| 
Ä 


Lokomotive mit Ausgleichhebeln. 


zweiter Bewegungsanteil s,” des Punktes 3 zu ermitteln, 
der durch die Bewegung sa des Hebeldrehpunktes D 
verursacht wird (siehe auch Abb. la). Zur Ermittlung 
von s“ hat man sich also vorzustellen, dafs Punkt 2, 
also auch der linke Endpunkt 4 des Ausgleichhebels, 
festgehalten wird, denn der Einflufs der Bewegung 
dieser Punkte ist ja schon in der Gröfse zl ermittelt, 
und man hat sich nun ferner vorzustellen, dafs der 
Drehpunkt des Ausgleich- 
hebels 2° die Verschiebung 
sa erleide. Die bei Ver- 
schiebung des Punktes 2' 
um sa und festgehaltenem 
Endpunkt A des Ausgleich- 
hebels eintretende Verschie- 
bung des Punktes 3 ist 

= —(n+1)sa. 
Das Minuszeichen deutet an, 
dafs Punkt 3 sich entgegen- 
gesetzt wie Punkt 2° bewegt. 
Die Gesamtbewegung des 
Punktes 3 ist 
NV’ 1) s, = e, i gu 

= — As, — (2 + l)sa. 
Für die Gröfse von sı 

gewinnt man, wenn man 

beachtet, dafs sich der Rahmen um O dreht, und dafs 


’ l : ; 
AB — GER A ist, sofort folgende Beziehung 
l 
Sa dé? AA 4 s k 
so x x Ha’ 


Das Minuszeichen deutet an, dafs die Bewegungs- 
richtungen von s4 und s, entgegengesetzte sind. 


In Gleichung 1 eingesetzt 
_ HD +h— Ge ts. 


2) l S, — x ys 
Für s, und s, ergibt sich nun aber bei Beachtung 
der Lage des Drehpunktes O folgende einfache Be- 
ziehung 
3) EE EE 


S, a 


Aus Gleichung 2 und 3 folgt 


(vH); + n — (2n +1)a 2, LA x 
en E EE E E 
und hieraus der gesuchte Wert 
 IotAiet 2% 
4) KË eet E Zat 
Wenn z = l ist, so ergibt Gleichung 4 
SES 44, + ZA beer Hi 
SE E 


dh der Rahmendrehpunkt und der Drehpunkt des 
Ausgleichhebels fallen zusammen. So mufs es nach 
dem eingangs Gesagten auch sein. 

Wenn z=0 ist, wenn also der rechte Endpunkt 
des Ausgleichhebels zu seinem Drehpunkt gemacht 
wird — ein Fall, der natürlich in der Wirklichkeit 
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nicht vorkommt — so ergibt Gleichung 4 die die Federn darstellen, mufsten nach dem eingangs 
Gesagten natürlich starr ausgeführt werden, denn die 


Der Rahmendrehpunkt liegt dann also unter der Mitte | trachtet werden. Die Einrichtung stellt den Fall der 
der Feder III bei U. Wenn z = » ist, wenn also sein Abb. I, also den einer dreiachsigen Lokomotive dar. 
linker Endpunkt zu seinem Drehpunkt gemacht wird, Man darf bekanntlich bei einer dreiachsigen Lokomotive 
so ergibt Gleichung 4 nach einfacher Umformung nur zwei Achsen durch Ausgleichhebel mit einander 
verbinden. Das Modell versinnbildlicht das. Für ge- 
wöhnlich ist nämlich der linke Ausgleichhebel durch 
einen unter seinem Drehpunkt sichtbaren Bolzen, der 
durch Rahmenblech und Ausgleichhebel hindurchgeht, 
an der Drehung verhindert. Seine Wirkung ist also 
ausgeschaltet. Der Fall ist dann der gleiche, als griffen 
die Gestänge der linken Feder unmittelbar am Rahmen 
an. Zieht man den Bolzen heraus, so wird der Aus- 


l 
x adr Der Rahmendrehpunkt liegt also jetzt unter 


der Mitte der Feder II bei Der Rahmendreh- 
punkt liegt also stets zwischen U und E ohne 
bei wirklichen Ausführungen diese Grenzlagen 
je zu erreichen. 

Wenn Feder und Ausgleichhebel die gleiche Länge 
haben, wenn also 4 = 4 = list, so geht die Gleichung 4 


ober in gleichhebel als solcher wirksam, und man hat nun das 
(2 + 5)7 Bild einer dreiachsigen Lokomotive mit zwei Ausgleich- 
5) rE Ar Li hebeln vor sich. Man kann jetzt dem Rahmen in lot- 


get, y+ A Wirkung der Federschwingungen soll ja nicht be- 
| 


rechter Ebene verlaufende Drehungen erteilen, obwohl 


di derstüt in Ruhe bleiben. Die A ist 
Lage des Rahmendrehpunktes O crfährt aber natürlich Eon Gi a Bo: EE 


keine Aenderung, wenn statt einer Feder / zwei durch 

einen Ausgleichhebel verbundene vorhanden sind, und DEER Abb. 3. 
nun eine dieser Federn, also auch der Drehpunkt des 
zugehörigen Ausgleichhebels angehoben wird. 

Ein neuer Fall liegt erst dann vor, wenn nach 
Abb. 2 drei benachbarte Federn durch Ausgleichhebel | 
miteinander verbunden sind. 

Die Ermittlung ist der oben gegebenen ganz ähnlich. 
Die Bewegung von Punkt 4 ist jetzt in drei Anteile zu 
zerlegen. Man nehme zunächst die Hebeldrehpunkte 
festliegend an. Sind die Längenverhältnisse der Hebel 
(re und Ire so ergibt sich s, = — nms, Nun denke 
man sich das linke Ende des Hebels A festgehalten und 
die Verschiebung su. seines Drehpunktes vorgenommen. 
= dieser Bewegung gehört eine Bewegung des Punktes 4 

— m (n+ 1)san. Endlich denke man sich das linke 
Ende des Hebels A festgehalten und die Verschiebung 
iz seines Drehpunktes vorgenommen. Es ergibt sich 


ele — 
er — (n+ 1) sam u in Versuchseinrichtung zur Vorführung der Bewegungen eines 
8 DEE FH s H s 5 a anms, Lokomotivrahmens, der unter Zuhilfenahme von Ausgleich- 
== m(n + 1) Sdn = (mn -H 1) Sdm . hebeln gestützt ist, 
Berücksichtigt man nun die Beziehungen 


Abb. 1 stellt eine dreiachsige L;okomative dar; die 


Zur Anstellung der weiteren Versuche wird der 


gg, — SÉ =U ~ ntl Ihm linke Ausgleichhebel durch Einstecken des Bolzens 
Fe WE e wieder an der Drehung verhindert, also seine Wirkung 
ausgeschaltet. 

E In = lm — x Da am Modell die Längen der Federn und der 
ZN Zee WE SÉ +1 — L, Ausgleichhebel gleich sind, so ist die Lage des Rahmen- 

5; x drehpunktes durch Gleichung 5 wiedergegeben. 
so findet man Der rechte Ausgleichhebel und ebenso 
(nn + 3m + 2)y + lom + (2m + dn — (Zmn + 2m +1)x das Rahmenblech sind mit verschiedenen 
N s= — x WECKER % Bohrungen versehen, so dafs der Dreh- 
Es ist aber auch punkt des Ausgleichhebels diese oder 
8) Ee S ein Bolzen durch den Mittelpunkt des Ausgleichhebels 
32 gesteckt: sein Uebersetzungsverhältnis ist also z = 1. 
_ ES Gleichung 7 und 8 erhält man den gesuchten Für diesen Fall ergibt, wie oben gezeigt, Gl. 5, dafs 

er 


der Drehpunkt des Ausgleichhebels gleichzeitig der 
Drehpunkt des Rahmens ist. Dieses Ergebnis kann 
nun in folgender Weise anschaulich gemacht werden: 
Der Bolzen, um den sich der Ausgleichhebel dreht, 


9 (ma + 3m + 5) ly + (2m + 2) Ant 2m 
Kar 2 (mn am LU 


Ist, wie es meist der Fall sein wird, Aw = im = 4, SO 


ergibt sich besitzt eine in der Abbildung sichtbare Bohrung. Durch 
| (nn +3m + 5), + 2(m + SE) diese Bohrung und eine in der festen Rückwand an- 
10) ES mitm ft) gebrachte lange Führungshülse hindurch kann man den 


vor dem Modell liegenden Bolzen schieben. Obwohl 
doch auf diese Weise der bewegliche Rahmen mit der 
festen Rückwand verbunden ist, kann man nun die 
linke Federstütze, wie dies in Abb. 4 für einen andern 
Fall dargestellt ist, anheben. Das ist natürlich nur 
möglich, weil der Bolzen, der die Verbindung herstellt, 
durch den Rahmendrehpunkt geht. 

In Abb. 4 ist ein anderer Fall zur Darstellung 
gebracht. Der Bolzen in der Mitte des Ausgleichhebels 
ist entfernt. Statt dessen ist die links zunächst benach- 

Um die behandelten eigentümlichen Bewegungsver- | barte Bohrung durch Einstecken eines kurzen Bolzens 
hältnisse eines mit Hilfe von Ausgleichhebeln aufge- zum Drehpunkt des Ausgleichhebels gemacht. In 
hängten Lokomotivrahmens vorführen zu können, ist Abb. 5 ist der Ausgleichhebel in der Stellung der 
die in Abb. 3 dargestellte Versuchseinrichtung nach den Abb. 4 nochmals deutlicher dargestellt. Sein Ueber- 
Angaben des Verfassers entworfen worden. Die Teile, | setzungsverhältnis ist jetzt # = 2. Dafür ergibt 


Wenn endlich a = n = 1 ist, so geht die Gleichung 
über in 


11) E 


d.h. in diesem Fall liegt der Rahmendrehpunkt bei O 
unter dem Stützpunkt der mittleren von den drei durch 
Ausgleichhebel verbundenen Federn. Dieses Ergebnis 


5, 3, + lan -H lom — x | jene Lage erhalten kann. In Abb. 3 ist, wie man sieht, 
ist der Anschauung ohne weiteres zugänglich. 
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= 5 A Beachtet man, dafs nach Abb. 1 


der Abstand x vom linken Ende der Mittelfeder aus 
zu rechnen ist, so findet man, dafs der Rahmendreh- 
punkt auf '/s der Länge des Ausgleichhebels, von links 
aus gemessen liegt. An diesem Punkt ist ein zweiter 


Gleichung 5 x = 


Abb. 4. 


Versuchseinrichtung in angehobenem Zustand. Es ist das 
Uebersetzungsverhältnis n — 2 des Ausgleichhebels eingestellt. 


Bolzen eingesteckt, der in Abb. 4 und 5 links neben 
dem erstgenannten Bolzen sichtbar ist. Er ist aber 
nicht im Ausgleichhebel gelagert, sondern nur im 
Rahmenblech und in einer langen in der festen Rück- 
wand befestigten Führungshülse. Der Ausgleichhebel 
ist so ausgespart, dafs er in seiner Bewegung zum 
Rahmen durch diesen Bolzen nicht behindert wird. 
Die Abb. 4 zeigt den Rahmen im angehobenen Zustand. 
Das Anheben des Rahmens ist nur möglich, weil der 
letzt erwähnte Bolzen durch seinen Drehpunkt geht. 


Schiebt man ihn durch eine der anderen Bohrungen, 
macht man also einen andern Punkt des Rahmens 
gegen die feste Rückwand unverschieblich, so wird die 
ganze Vorrichtung gesperrt, ein Anheben unmöglich. 


Abb. 5. 


Ausgleichhebel in Stellung der Abb. 4 in gröfserem Mafsstab, 


Es sind Bohrungen auch für die Uebersetzungs- 


f l 
verhältnisse # = T und # = œ vorhanden. n= a 


bedeutet, dafs das linke Ende des Ausgleichhebels zu 
seinem Drehpunkt gemacht wird. 

Der Drehpunkt des Rahmens liegt dann, wie oben 
gezeigt wurde, unter der Mitte der mittleren Feder. 
Man sieht dort in Abb. 3 die Bohrung zur Einführung 
jenes Bolzens, der durch die Bohrung himdurch in eine 
Führungshülse an der festen Rückwand geschoben wird. 


Einiges über die Bauart der Achslager und Räder bei den Wagen der 
New Yorker Untergrundbahn 


von Regierungsbaumeister Dr, Dr.: ng. Schwarze, Guben 


Sehr gute Erfolge und bedeutende Kostenersparnisse 
sind bei der New Yorker Untergrundbahn mit der nach- 
stehenden Bauart und Behandlung der Wagen erzielt 
worden.*) Anfangs wurden Achsschenkel von 128 x 230 
und Achsbüchsen nach der Regelbauart der Master 
Car Builder Association verwandt, doch hatte man so viel 
Heifsläufer zu verzeichnen, dafs eine Aenderung nötig 
wurde. 

An die Wagen werden besonders hohe Anfor- 
derungen gestellt. Sie laufen auf sehr krümmungs- 
reichen Strecken und die Radreifen und Lager werden 
durch häufiges und einseitiges Bremsen stark bean- 
sprucht. Als Hauptursache ist wohl der einseitige 
Bremsdruck anzusehen. Die Lagerschalen lagen anfangs 
nur ungefähr auf ein Drittel des Schenkelumfanges auf. 
Die Verbindungslinie der beiden Lagerschalenendpunkte 
mit dem Kreismittelpunkt umschliefst also nur einen 
Winkel von etwa 120°. Hat die Lagerschale nun in- 
folge des einseitigen Bremsdruckes starken seitlichen 
Druck aufzunehmen, so wird auf der zunächst bean- 
spruchten Lagerschalenfläche, die in der Projektion 
etwa nur ein Viertel des Schenkeldurchmessers aus- 
macht, der Flächendruck zu hoch und es findet Heifs- 
laufen statt. l 

Man hat diesem Uebelstande durch Vergröfserung 
der Lagerfläche abgeholfen, indem ähnlich wie bei 
Lokomotivachslagern die Lagerschalen beiderseits bis 
auf Schenkelmitte verlängert sind. Auch der Achs- 
schenkel selbst ist etwas abgeändert worden. Der 
Bund an der Aufsenseite ist fortgefallen und nur an 
der der Wagenmitte zugekehrten Seite sind noch die 


* Nach Revue Generale des Chemins de fer 1914, S. 123 u. f. 
und Electric Railway Journal vom 28. Juli 1912. 
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üblichen Hohlkehle und Schulter vorhanden. Die Lager- 
schale greift vorn mit einer halbkreisförmigen Platte 
über die Stirnseite des Schenkels. Innen ist die Lager- 
schale mit einer nur 1,5 mm starken Schicht Wels, 
metalle ausgegossen.*) 

Die Schmierkissen aus Wolle oder Baumwolle 
werden nur nachgesehen, wenn bei den Wagen nach 
einem Laufe von 1610 km die Abnutzung der Lauf- 
fläche nachgeprüft wird. Ist die Schmierung in Ord- 
nung, so wird die Achsbüchse wieder verschlossen, 
ohne dafs Oel nachgefüllt wird. Erst nach einem 
Laufe von 16000 km wird die Schmiervorrichtung 
herausgenommen und durch eine andere ersetzt. . Die 
Schmierkissen werden zuvor 48 Stunden in ein, be- 
sonderes, mit Oel gefülltes Gefäfs gelegt. Dann bringt 
man sie weitere 48 Stunden zum Abtropfen in ein 
zweites Gefäfs. Hierauf werden sie ohne Beigabe von 
irgend welchen weiteren Oelmengen in die Achsbüchse 
gebracht. Bei den Triebwagen nimmt man vollständig 
neue Kissen. Bei den Anhängewagen werden alte 
Kissen verwendet, die gewaschen, getrocknet und dann 
aufs neue mit Oel getränkt worden sind. Dieses seit 
einigen Jahren eingeführte Verfahren hat eine erheb- 
liche Kostenersparnis bewirkt. 

Noch im Jahre 1907 betrugen die Kosten für die 
Schmierung auf 1000 Wagenkilometer berechnet 0,99 M 
für die Triebwagen und 0,13M für die Anhängewagen, 
im Mittel 0,65 M. Nach Aenderung des zuvor be- 
schriebenen Verfahrens betrugen die Kosten im Juli 1911 
nur noch 0,61 M und waren im Januar bis auf 0,27 M 
gefallen. Es sind Versuche im Gange, um zu ermitteln, 


*) Die Zusammensetzung wird angegeben zu 831/, Teilen Zinn, 
g1/, Teilen Antimon und 8!/, Teilen Kupfer. 
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in welchen Zwischenräumen eine Besichtigung der 
Achsbüchsen der Triebwagen erfolgen mufs. 43 Trieb- 
wagen, die mit der neuen Schmiervorrichtung versehen 
waren, hatte man plombiert. Die Wagen haben 40 000 
bis 55 000 km zurückgelegt, ohne dafs man die Plomben 
zu lösen brauchte, um die Achsen aus Anlafs einer Be- 
schädigung zu besichtigen. Dieses Schmierverfahren 
hat also ausgezeichnete Ergebnisse gehabt und Heifs- 
läufer kommen so gut wie gar nicht mehr vor. 

Die Triebwagenräder haben 0,87 m und die Räder 
der Anhängewagen 0,719 m Durchmesser. Anfangs 
hatte man Räder mit besonderen Radreifen wie in 
Deutschland. Bei dem häufigen Bremsen wurden die 
Reifen aber leicht warm und lose. Es kamen bis zehn 
solcher Fälle an einem Tage vor; daher werden jetzt 
Räder verwendet, bei denen Radreifen und Rad aus 
einem Stück bestehen. Der dem Radreifen ent- 
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sprechende Teil ist 85 mm stark und kann fünfmal (bis 
auf 32 mm) abgedreht werden. Zwischen je zwei Ab- 
drehungen legen die Räder ungefähr 24000 bis 32000 km 
zurück. Dieses günstige Ergebnis hat man aber erst 
erhalten, nachdem man auf dem Führerstande einen 
besonderen, den Bremsvorgang anzeigenden Apparat 
ähnlich dem Tachymeter angeordnet hat. Dieser wird 
bei jeder Bremsung in Tätigkeit gesetzt und zeigt dem 
Führer an, welche Zeit zwischen den verschiedenen 
Bremsabschnitten liegt, so dafs zu heftiges Bremsen 
vermieden werden kann. Man hat mit diesem Apparat 
ausgezeichnete Erfahrungen gemacht. Die Lebensdauer 
der Brenisklötze ist länger geworden und der Strom- 
verbrauch hat abgenommen. Aufserdem gewährt man 
auf Grund der Angaben des Apparates Belohnungen 
an diejenigen Führer, die eine besondere Geschicklich- 
keit in der Handhabung der Bremse bewiesen haben. 


Die Wellenbildung auf der Fahrfläche der Schienen und deren Ursache 


von Stephen Prescott White D’ Alte Sellon, M. Inst. C. E. Auszug aus einem Vortrag vor der 
Institution of Civil Engineers in London 


Die Wellenbildung auf den Schienenflächen ist auf 
Eisenbahn- und Strafsenbahnstrecken seit der Ein- 
führung elektrischen Betriebes allgemein und ernst ge- 
worden. Untersuchungen, wie sie von verschiedenen 
Gesellschaften in verschiedenen Teilen der Welt ver- 
anstaltet wurden, haben keine Lösung der Schwierig- 
keiten ergeben und auch keine theoretische Erklärung 
der Ursache, die allgemeine Annahme gefunden hätte. 
Ebenso ist kein Gegenmittel in Vorschlag gekommen. 
Der Zweck dieses Aufsatzes besteht darin, den jetzigen 
Stand der Dinge zur Erörterung zu bringen in der 
Hoffnung, dafs sich daraus ein Mittel zur Abhilfe 
ergibt. 


Strafsenbahrunternehmungen haben sich das Ab- 
schleifen der Wellen grofse Summen kosten lassen, wo- 
bei aber die Lebensdauer der Schienen ungewöhnlich 
gekürzt wird. Der General-Manager der City of Glas- 
gow Tramway hat die durch das Abschleifen der 
Schienen entstandenen Ausgaben für das Jahr auf 
10000 Pfund Sterling berechnet. Der Verfasser ist 
der Ansicht, dafs der jetzt verwendete Schienenstahl 
nicht hart genug oder nicht zäh genug ist. Vielleicht 
liegt auch die Schuld an den modernen Stahl- und 
Schienenherstellungsverfahren. Die Anwendung von 
Rädern mit geringen Durchmessern beansprucht offenbar 
die Schienen sehr. Aber die bestehenden Verhältnisse 
des Strafsenbahnbetriebes lassen Aenderungen in dieser 
Hinsicht nicht zweckmäfsig erscheinen. Es ist deshalb 
nötig, ein Material zu finden, dafs unter der Einwirkung 
der Räder nicht nachgibt; die Arbeit der Räder ist die 
unmittelbare Ursache der Wellungen. 


Der Verfasser glaubt, dafs harte Schienen, z. B. 
Schienen mit einem hohen Prozentsatz Kohlenstoff we- 
sentlich sind. Er führt Beweise aus seiner eigenen 
Erfahrung und aus der Erfahrung anderer dafür an, 
dafs Schienen mit hohem Kohlenstofigehalt der Ein- 
wellungsarbeit der Räder, wie auch der gewöhnlichen 
Abnutzung einen gröfseren Widerstand entgegensetzen. 


Die britischen Standard-Bedingungen wurden ge- 
macht, ehe Einwellungen sich als eine ernste Tatsache 
bemerkbar machten. Die darin enthaltenen Kohlenstoff- 
gehaltsgrenzen, die ziemlich weit sind, nähern sich der 
Härteseite nur bei Bessemer-Stahl, für Siemens-Martin- 
stahl bleiben sie auf der Weichseite. 


Der allgemeine Charakter der Wellungen wird 
beschrieben, wobei Gewicht auf die Tatsache gelegt 
wird, dafs die „Kämme“ oder Wellenscheitel das 
Aussehen von geglättetem oder kalt gewalzten Stahl 
besitzen und verhältnismäfsig hart und widerstandsfähig 
gegen Säure sind. Die „Höhlungen“ oder Wellentäler 
sind stumpf, zeigen eine seitliche Verdrängung, sehen 
angefressen aus und sind nur wenig härter als der 
Stahlkörper. Daraus wird der Schlufs gezogen, dafs 


| 
| 
| 
| 
| 
| 
| 


die „Kämme“ kalt gewalzt sind und die „Höhlungen“ nur 
eine eingestofsene bezw. eingedrückte Oberfläche dar- 
stellen: eine Folge der vertikalen, durch die Räder 
bedingten Belastung, wobei die Schwingung der Räder 
durch die elastische Kompression (Druckgrenze) des 
Stahles begrenzt ist. Wie dieser Schwingungscharakter 
der Belastung zustande kommt, wird nicht weiter unter- 
sucht, aber es wird darauf hingewiesen, dafs bei gewöhn- 
lichen Geschwindigkeiten die gewöhnliche Erhebung 
der Wellen auf Strafsenbahnschienen mit einer Frequenz 
gleich 100 per Sekunde im Einklang steht. Die Diffe- 
renz zwischen dieser periodischen Beanspruchung und 
derjenigen, die Wellungen der Makadamchausseen her- 
vorruft, wird gestreift. 

Die Möglichkeit, dafs die Schienen schon Wellungen 
beim Walzen und Abkühlen empfangen, wird kurz 
besprochen, es wird aber darauf hingewiesen, dafs 
solche anfänglichen Wellungen, wenn sie überhaupt 
vorkommen, Ausnahmen sind. Differenzen in Ober- 
flächenhärte oder in inneren Spannungen, die während 
der Fabrikation hervorgerufen sind, werden als Möglich- 
keiten erwähnt. Abgesehen von diesen vorgeschla- 
genen Erklärungen bleibt doch die Tatsache, dafs die 
Wellungen dem Umstande zuzuschreiben sind, dafs die 
Schienenköpfe unter den ihnen auferlegten Belastungen 
versagen. Auf die statischen Druckermittlungen Mr. 
Worbv Beaumonts, die in einem der British Associ- 
ation im Jahre 1912 überreichten Aufsatze niedergelegt 
sind, wird Bezug genommen zum Beweise, dafs Drucke 
von einer Gröfse, die zerstörende Wirkung im Gefolge 
hat, vorkommen. Es ist aber wahrscheinlich, dafs im 
allgemeinen die Elastizitätsgrenze auf Druck von 
Schienenstahl nicht überschritten wird. Das Material 
scheint daher zu beweisen, dafs eine verhältnismäfsig 
geringe Erhöhung des Druckwiderstandes des Stahles 
die besondere Abnutzung, die hier besprochen wird, 
verhindern kann. 

Wesentlich nach der Ansicht des Verfassers wäre 
eine Zusammenstellung der mechanischen Eigenschaften, 
die den Arbeitsbeanspruchungen der Schienen ent- 
sprechen, in erster Linie der Druckbeanspruchung. 
Die britische Standard. Aufstellung schreibt eine maxi- 
male Zugspannung von 40 t (engl.) auf den Quadratzoll 
(=6300 kg auf den qcm) vor. Die Druckspannung ist 
wahrscheinlich gleich der Zugspannung. Die tatsäch- 
liche Abnutzung der Strafsenbahnschienen zeigt doch, 
dafs die Beanspruchung über 40 t auf das Quadratzoll 
hinausgeht. Wahrscheinlich wird Stahl mit einer 
Maximalzugspannung von 50—60 t auf den Quadratzoll 
(= 7120—9500 kg auf den qcm) hart genug sein, den zer- 
störenden Beanspruchungen zu widerstehen. Es ist aber 
wesentlich, dafs der Stahl keinen hohen Biegsamkeitsgrad 
oder Dehnungsgrad besitzt. Der Minimaldruck, der er- 
forderlich ist, um Oberflächenveränderungen hervorzu- 
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rufen, müfste ermittelt werden. Die Brinellprobe wird 
jedenfalls alle nötigen Angaben liefern. Die Schlag- 
probe ist vielleicht zu modifizieren, aber Schienen, die 
auf einen durchlaufenden Eisenzementoberbau verlegt 
sind, haben einen grofsen Sicherheitsgrad gegen Brechen, 


hervorgerufen durch vertikale Stöfse, und eine weniger 
strenge Schlagprobe sollte genügen. Die ganze Zu. 
sammenstellung der mechanischen Eigenschaften der 
Schienen müfste eine direkte Beziehung haben zu den 
Beanspruchungen, denen sie zu widerstehen haben. 


Verschiedenes 


Gt 2 X 4'4 der Königl. 
Staatsbahnen, die gröfste und kräftigste 
europäische Güterzugslokomotive, stellt sich als eine 
sehr bemerkenswerte Leistung der Lokombotivfabrik 
J.A. Maffei in München dar. Von Puffer zu Puffer ge- 
messen, besitzt die Maschine eine Länge von 17,55 m. Ihr 
ansehnliches Dienstgewicht von 122,5 t ist auf 8 gekuppelte 
Achsen verteilt, von welchen die vier ersten von den beiden 
Niederdruckzylindern, die vier letzten von den Hochdruck- 


Die neue Schiebelokomoltive 


Bayerischen 


Sämtliche Zylinder haben Kolbenschieber. Die Nieder- 
druckschieber geben doppelte Einströmung. Beim Anfahren 
mit ganz ausgelegter Steuerung erhalten die Niederdruck- 
schieber durch Anfahrhähne selbsttätig Frischdampf zuge- 
führt. Hoch- und Niederdrucksteuerung können durch ein 
einziges Handrad vom Führerstand aus verstellt werden. 
Letzterer ist allseitig durch Blechwände und Fenster abge- 
schlossen, die das Personal gegen die Witterungseinflüsse 
schützen. 


Abb. 1. 
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Die neue Schiebelokomotive Gt 2 x 4/4 der Königl. Bayerischen Staatsbahnen. 


zylindern aus angetrieben werden. Der Kessel ist mit dem 
hinteren Hauptrahmen starr, der vordere Rahmen mit dem 
Hauptrahmen nach System Mallet drehbar verbunden. Da 
gleichzeitig die zweite Achse jedes Rahmens seitlich um 
15 mm verschiebbar ist, kann die mächtige Lokomotive sich 
noch reibungslos durch Kurven von 180 m Halbmesser be- 
wegen. Der Radstand eines jeden Gestelles beträgt 4!/ m, 
der Gesamtradstand 12,2 m. 


Der Kessel liegt 2950 mm über Schienenoberkante und 
überträgt 29 Tonnen seines Gewichtes auf das Vordergestell. 
Er besitzt einen lampfüberhitzer System Schmidt von 
55,39 qm Heizfläche. Der Abstand der Rohrwände beträgt 
5075 mm, der Durchmesser des Rundkessels 1762 mm. Die 
Nafsdampfheizfläche der 24 Rauch- und der 219 Siederohre 
beläuft sich auf 214,86 qm. Die Rauchkammer enthält einen 
Funkenfänger und weist bei 1800 mm Durchmesser eine 
Länge von 2900 mm auf. Die Blasrohröffnung kann verstellt 
werden. 


Die maximale Zugkraft berechnet sich nach der Formel 

d2. h.0,5.2 

ege, Sie Ee 
zu 25000 kg, was einem maximalen Reibungskoeffizienten 
zwischen Schiene und Rad von 1:4,5 entspricht. Bei der 
gröfsten im regulären Betrieb vorkommenden Geschwindig- 
keit der Lokomotive von 33 km pro Stunde beträgt die 

dauernd auszuübende Zugkraft noch 12500 kg. 

Der Preis einer Lokomotive, von welcher Gattung 
15 Stück beschafft wurden, beträgt 123 000 Mark. 

Zwei nichtsaugende Friedmann-Injektoren dienen zur 
Kesselspeisung. Die ganze Ausrüstung entspricht der bei 
den bayerischen Staatsbahnen üblichen. Die neuen Loko- 
motiven stehen in Dienst auf den Strecken Laufach—Heigen- 
brücken (Würzburg — Aschaffenburg), Probstzella—Steinbach 
und Rothenkirchen— Steinbach (Bamberg —Halle) mit 20 bezw. 
25 pro Mille Steigung. Durch die Einführung der neuen 


| Maschinen werden viele Doppelbesetzungen im Schiebedienst 
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überflüssig, so dafs die bayerische Verkehrsverwaltung sich 
beträchtliche Ersparnisse verspricht. Die schwerste euro- 
päische Tenderlokomotive (Abb. I und 2) gereicht der fort- 
schrittlichen bayerischen Eisenbahnverwaltung wie der er- 
bauenden Firma zur Ehie. 


Abmessungen der Maschine. 


Dampfdruck DEES 15 at 
Hochdruck zylinder-Durchmesser 520 mm 
Niederdruckzylinder-Durchmesser . 800 „ 
Kolbenhub . 640 „ 
Rad-Durchmesser a a g 1216 „ 
Totale feuerberührte Heizfläche . 285 qm 
Rostfläche . 425 „ 
Fester Radstand 4500 mm 
Totaler Radstand . . . . . 12200 , 
Wasservorrat 2 2 rn ll cbm 
Kohlenvorrat . . 2 2 2 2 2 2 20. 4t 
Leergewicht 975 , 
Dienstgewicht 122,5 , 
Spurweite . . ... 1435 mm 
Kleinster Kurvenradius 180 m 


Geplante öffentliche Arbeiten in Bosnien und der Herze- 
gowina. Den Nachrichten für Handel, Industie und Land- 
wirtschaft zufolge werden in Bosnien und der Herzegowina 
in naher Zukunft umfangreiche Bewässerungs-, Trocken- 
legungs- und sonstige landwirtschaftliche Meliorationsarbeiten 
in Angriff genommen werden. Die dafür vom Landtag 
zunächst genehmigten Kredite belaufen sich auf über 
26000000 Kronen. 

Näheres kann inländischen Interessenten von dem Burcau 
der „Nachrichten“ im Reichsamt des Inneren, Berlin NW 6, 
l.uisenstrafse 33/34, auf Antrag mitgeteilt werden. Den 
Anträgen ist ein mit Aufschrift versehener postfreier Umschlag 
beizufügen. 

Lieferung von 10 Lokomotiven, 10 dreiachsigen Tender- 
wagen und Zubehöfrteilen, für die Königlich siamesischen 
Staatsbahnen, Südlinie Von diesen Materialien sind je 
4 Maschinen und je 4 Tender in Bangkok und Singora, 
2 Maschinen und 2 Tender in Bandon anzuliefern. 

Die Angebote sind bis spätestens den 2. Juli 1914, 
vormittags 10 Uhr, an den Controlling Engineer Royal State 
Railways Southern Line, Mr. H. Gittins in Bangkok, einzu- 
reichen, zu welcher Zeit deren Oeflnung in Gegenwart der 
etwa erschienenen Vertreter von Bewerbern stattfinden wird, 
die vier Monate an ihre Angebote gebunden sind. 

Die Unterlagen und Uecbersichtszeichnungen können 
inländischen Interessenten auf Antrag für kurze Zeit übersandt 
werden. Die Anträge sind unter Beifügung eines mit 
Aufschrift und Freimarke versehenen grofsen Briefumschlags 
an das Bureau der „Nachrichten“ im Reichsamt des Innern 
Berlin NW 6, Luisenstrafse 33/34, zu richten. 


Entwicklung des Schlesischen Bahnhofes in Berlin und 
der Bau des Abstellbahnhofes für Fernzüge bei Rummelsburg. 
Im Verein für Eisenbahnkunde zu Berlin hielt Herr Regierungs- 
baumeister Duerdoth am 10. März einen Vortrag mit 
Lichtbildern über die Entwicklung des Schlesischen Bahn- 
hofes in Berlin und den Bau des Abstellbahnhofes für Fern- 
züge bei Rummelsburg. Dieser Bau ist, wie der Redner 
darlegte, notwendig geworden, weil der Schlesische Bahnhof 
Sich für den angegebenen Zweck nicht mehr in ausreichendem 
Umtfange erweitern läfst. Mannigfach sind die Wandlungen, 
die der Schlesische Bahnhof im Laufe der Zeit durchgemacht 
hat. Er wurde im Jahre 1842 als Endbahnhof der Eisenbahn 
Berlin -Frankfurt a. O. westlich von der Fruchtstrafse erbaut, 
in einem Umfange, der etwa einem Teile des gegenwärtigen 
Personenbahnhofes entsprach. Er erwies sich als zu eng, 
wie die Frankfurter Bahn nach etwa vier Jahren die Fort- 
setzung nach Breslau erhielt und Jahre darauf die Sachsisch- 
Schlesische Bahn vollendet wurde, die in Kohlfurt in die 
Frankfurt—Breslauer Bahn einlief. Der Bahnhof in Berlin 
mufste daher im Jahre 1848 erweitert werden. Nach der 
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Vereinigung der Bahnen Berlin--Frankfurt und Frankfurt— 
Breslau zur Niederschlesisch - Märkischen Eisenbahn und 
nach Ankauf des ganzen Unternehmens durch den Staat 
ging dann der Verkehr durch den bald danach eintretenden 
Aufschwung des llandels derart in die Höhe, dafs der 
Berliner Bahnhof im Jahre 1860 wiederum ausgebaut und 
erweitert werden mufste. Aber auch diese Erweiterung 
konnte auf die Dauer nicht genügen. Im Jahre 1879 wurden 
die Grundzüge für den Bau der Berliner Stadtbahn und für 
den Umbau des Schlesischen Bahnhofes als Durchgangs- 
bahnhof festgelegt, der fortan auch den Personenverkehr 
der Ostbahn aufnehmen sollte. Hierdurch erhielt der Bahn- 
hof im wesentlichen seine gegenwärtige Gestalt. Die dabei 
geschaffenen Zugabstellanlagen sind inzwischen von neuem 
infolge der dauernden Vermehrung der Züge zu klein ge- 
worden, so dafs die auf dem Schlesischen Bahnhof endigenden 
Fern- und Vorortzüge dort nicht mehr abgestellt werden 
konnten, sondern zum Teil nach dem Bahnhof Cöpenick 
überführt werden mulfsten. Zur Verminderung der hohen 
Kosten, die durch die Ueberführung der Züge entstehen, ent- 
schlofs man sich, im km 4 der Schlesischen Bahn, wo Gelände 
zur Verfügung stand, einen Abstellbahnhof zu bauen. Aut 
dem neuen Abstellbahnhof sollen die Schnellzüge der Bahn 
Berlin— Hannover und die Fern-Personenzüge der Bahn 
Berlin— Wetzlar und auf den dann frei gewordenen Gleisen 
des Schlesischen Bahnhofes die Vorortzüge der Strecke 
Berlin—Spandau abgestellt werden. Redner erläuterte dann 
die Anlagen auf dem neuen Bahnhof, insbesondere die Aus- 
führung des Wagen- und Lokomotivschuppens nebst Zubehör, 
die beide aus Eisenbeton hergestellt worden sind und die 
Anlagen für die Lokomotivbekohlung, die rnit einem elek- 
trischen Greiferdrehkran ausgerüstet sind. Eine Beschreibuug 
des Betriebes auf dem neuen Bahnhofe, der zu seiner 
Sicherung ausgeführten Stellwerke und sonstigen Ein- 
richtungen, ferner derÄufenthalts- undUebernachtungsgebäude 
für die Bediensteten des Bahnhofes bildete den Schlufs des 
anregenden Vortrages. Dabei wurde auch mitgeteilt, dafs 
es in der Absicht liege, neben der Haltestelle Warschauer- 
strafse auf dem Gelände einer Gleisgruppe, die nach der in 
kurzer Frist zu erwartenden Inbetriebnahme des neuen 
Bahnhofes entbehrlich werde, für die Vorortbahn nach 
Erkner eine neue Haltestelle zu errichten. Nach ihrer Aus- 
führung wird den Reisenden, die von Warschauerbrücke 
nach Erkner fahren oder in umgekehrter Richtung auf 
Warschauerbrücke die Bahn verlassen wollen, das Umsteigen 
in Stralau-Rummelsburg erspart werden. 


Auszeichnung. Nach einer Mitteilung in der Zeitschrift 
„Die Lokomotive“ wurde Herrn Dr.Ing. Rudolf Sanzın, 
Maschinenoberkommissär im k. k. Eisenbahn-Ministerium und 
Dozent an der k. k. technischen Hochschule in Wien, von 
S. M. dem Kaiser für seine wissenschaftlichen Arbeiten auf 
dem Gebiete des Lokomotivbaues das goldene Verdienst- 
kreuz mit der Krone verliehen. 


The Iron and Steel Institute. Die Jahresversammlung 
des Iron and Steel Institute wird am 7. und 8. Mai 1914 im 
neuen Hause der Institution of Civil Engineers, Great George 
Street, Westminster, abgehalten werden. 


Personal-Nachrichten. 
Deutsches Reich. 

Die angeordneten Versetzungen des Postbaurats Ge- 
heimen Baurats Bing von Köln nach Hamburg und des 
Regierungsbaumeisters Martini von Hamburg nach Köln 
kommen nicht zur Ausführung. 


Militärbauverwaltung Preufsen. 
Verliehen: der Charakter als Geheimer Baurat dem 
Baurat Kraus, technischen Hilfsarbeiter bei der Intendantur 
des VIII. Armeekorps in Koblenz, beim Ausscheiden aus 
dem Dienst. 
Etatmäfsig angestellt: die Regierungsbaumeister 
Fromm, örtlicher Bauleiter cines Neubaues in Berlin-Lankwitz, 
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und Schettler, technischer lliltsarbeiter der Intendantur des 
X. Armeekorps in Hannover. 

Versetzt: die Regierungsbaumeister Hochstädt von 
der Intendantur der militärischen Institute, kommandiert als 
technischer Hilfsarbeiter zur Bauabteilung des Kriegs- 
ministeriums, als Vorstand zum Militär-Neubauamt nach 
Wünsdorf, Rauscher, technischer Hilfsarbeiteı der Intendantur 
des XXI. Armeekorps, in gleicher Eigenschaft zur Inten- 
dantur des V. Armeekorps, Reichle, Vorstand des Militär- 
bauamts Rastatt, als Vorstand zum Militärbauamt Spandau IV, 
Behner, technischer Hlilfsarbeiter der Intendantur des 
XX. Armeekorps, als Vorstand zum Militärbauamt Rastatt, 
Ahlemann, von der Intendantur der militärischen Institute, 
kommandiert als technischer Hilfsarbeiter zur Bauabteilung 
des Kriegsministeriums, als Vorstand zum Militärbauamt 
nach Insterburg und Kemper, von der Intendantur des 
Militärverkehrswesens, kommandiert als technischer Hilfs- 
arbeiter zur Bauabteilung des Kriegsministeriums, unter Be- 
lassung in seinem Konmandoverhältnis zur Intendantur der 
militärischen Institute. 


Preufsen. 


Ernannt: zum Geheimen Baurat und Vortragenden Rat 
im Ministerium der öffentlichen Arbeiten der Regierungs- 
und Baurat Emil Kraefft, Mitglied der Kgl. Eisenbahn- 
direktion in Breslau; 

zu Oberbauräten mit dem Range der Oberregierungs- 
räte die Regierungs- und Bauräte Falck in Köln, Johannes 
Herr in Halle a. S., Johannes Schaefer in Cassel, Hannemann 
in Erfurt, Barschdorff in Köln und Bergerhoff in Cassel; 

zu Regierungs- und Bauräten die Bauräte Morin in 
Arnsberg, Meiners in Koblenz, Quedefeld in Duisburg-Ruhrort, 
Soldan in Hann.-Münden, die Regierungsbaumeister des 
Eisenbahnbaufaches Franz Bergmann in Königsberg i. Ir, 
Dr. phil. Winter in Stettin, Martin in Frankfurt a. M., 
Schirmer in Münster, Fritsche in Elberfeld, Günter Sievert 
in Breslau, Grunzke in Köln, Haupt in Danzig, Risse in 
Köln, Stanislaus in Posen, Kühn in Krotoschin, Stahlhuth 
in Neumünster, Sander in Aachen, Johannes Simon in Lübben, 
Metzel in Düsseldorf, Wilde in Löwenberg i. Schlesien, Karl 
Lemcke in Meiningen, Neubarth in Goslar, Klostermann in 
Liegnitz und Fahl in Salzwedel, der Eisenbahnbau- und 
Betriebsinspektor Wolfhagen in Erfurt, die Regierungsbau- 
meister des Maschinenbaufaches Engelhardt in Fulda, Linack 
in Liegnitz, Füchsel in Dortmund, v. Czarnowski in Bremen, 
Tesch in Gleiwitz und Gutbrod in Berlin-Grunewald; 

zum etatmäfsigen Professor an der Technischen Hoch- 
schule in Danzig der Ingenicur Dr.-Ing. Paul Rieppel in 
Nürnberg und zu etatmäfsigen Professoren an der Tech- 
nischen Hochschule in Breslau der Direktor des Eisenwerks 
Nürnberg A.-G. Wilhelm Tafel in Nürnberg und der aufser- 
ordentliche Professor an der Technischen Hochschule in 
Darmstadt Dr. Bernhard Neumann; 

zu Regierungsbaumeistern die Regierungsbauführer des 
Eisenbahn- und Strafsenbaufaches Otto Wendland aus 
Swaroschin, Kreis Dirschau, Johannes Kuhnke aus Mewe, 
Kreis Marienwerder, Julius Schütz aus Strafsburg i. E., 
Friedrich Kotzulla aus Tarnowitz und Johannes Greve aus 
Oldenburg im Grofsherzogtum Oldenburg. 

Verliehen: der Charakter als Geheimer Regierungsrat 
den etatmäfsigen Professoren an der Technischen loch- 
schule in Hannover Dr. Karl Heim und Dr. Karl Oertel; 

etatmäfsige Stellen: für Mitglieder des Eisenbahn- 
Zentralamts und der Eisenbahndirektionen: den Regierungs- 
und Bauräten Humbert in Magdeburg und Anger in Berlin 
(Eisenbahn - Zentralamt), den Regierungsbaumeistern des 
Eisenbahnbaufaches Franz Bergmann in Königsberg ìi. Pr., 
Schirmer in Münster, Fritsche in Elberfeld, Günter Sievert 
in Breslau, Grunzke in köln und Haupt in Danzig sowie 
dem Grofsherzoglich hessischen Regierungsbaumeister des 
Eisenbahnbaufaches Behle in Erfurt, für Vorstände der 
Eisenbahn-Betriebsämter: den Regierungsbaumeistern des 
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Eisenbahnbaufaches Mickel in Hoyerswerda, Graetzer in 
Kreuzburg i. Oberschles., Horstmann in Koblenz, Gödecke 
in Lauenburg i. Pomm., Schloe in Kiel, Brust in Detmold, 
Lüttmann in Hameln,. Leopold Sarrazin in Friedberg in 
Hessen, Spiesecke in Zeitz und Hubert Dietz in Darkehmen 
sowie den Grofsherzoglich hessischen Regierungsbaumeistern 
des Eisenbahnbaufaches Ernst Kraft in Köln und Hermann 
Wickmann in Mainz, für Vorstände der Eisenbahn-Maschinen- 
ämter: dem Regierungsbaumeister des Maschinenbaufaches 
Hammer in Eisenach, für Vorstände der Eisenbahn-Werk- 
stättenämter: den Regierungsbaumeistern des Maschinenbau- 
faches Schmelzer in Berlin, Thalmann in Hemelingen und 
Erich Rosenthal in Saarbrücken, für Regierungsbaumeister: 
den Regierungsbaumeistern des Eisenbahnbaufaches Stroh- 
mayer in Paderborn, Roloff in Stettin, Panzlaff in Jülich, 
Kümmell in Polch, Christian Kraft in Itzehoe, Heinrich 
Becker in Flensburg, Lewerenz in Königsberg i. Pr., Wiegels 
in Horrem, Fritz Kleist in Halle a. d. S., Walter Nordhausen 
in Michendorf, Matthaeas in Minden, Johannes Böhme in 
Breslau und Eugen Koester in Wanne, den Regicrungsbau- 
meistern des Maschinenbaufaches Brecht in Berlin, Havers 
in Recklinghausen, Köppe in Aachen, Heinrich Schumacher 
in Paderborn, Georg Schulz in Düsseldorf, Siekmann in 
Duisburg, Rammelsberg in Dortmund, Walter König in 
Weimar und Johannes Hildebrandt in Köln sowie dem 
Grofsherzoglich hessischen Regierungsbaumeister des Ma- 
schinenbaufaches Robert Wagner in Mainz; 

etatmäfsige Stellen als Regierungsbaumeister den Re- 
gierungsbaumeistern des Wasser- und Strafsenbaufaches 
Prietze in Lüneburg, Lohse, zurzeit beurlaubt, in Lüderitz- 
bucht, Krieg in Berlin, Engler in Gumbinnen und Salfeld 
in Danzig, dem Regierungsbaumeister des Maschinenbau- 
faches Hentschel in Emden, den Regierungsbaumeistern des 
Hochbaufaches Garz in Charlottenburg, Thorban in Zicsar, 
Lücking in Berlin und Holtz in Wiesbaden. 

Einberufen: zur Beschäftigung im Eisenbahndienste 
die Regierungsbaumeister des Eisenbahnbaufaches Freyss, 
Beger und Steuernagel bei der Eisenbahndirektion in Köln, 
Haeseler bei der Eisenbalındirektion in Essen, Bätzing und 
Riemenschneider bei der Eisenbahndirektion in Cassel, 
Drinhausen bei der Eisenbahndirektion in Bromberg, Otto 
Braun bei der Eisenbahndirektion in Altona, Putmans und 
Harms bei der Eisenbahndirektion in Königsberg i. Pr. und 
Schröder bei der Eisenbahndirektion in Danzig, die Re- 
gierungsbaumeister des Eisenbahn- und Strafsenbaufaches 
Unruh bei der Eisenbahndirektion in Königsberg i. Pr., 
Bokelberg und Dedekind bei der Eisenbahndirektion in 
Hannover, Wilhelm Müller bei der Eisenbahndirektion in 
Mainz und Dr.. Jna. Barkhausen bei der Eisenbahndirektion 
in Berlin, der Regierungsbaumeister des Maschinenbaufaches 
Haldy bei der Eisenbahndirektion in Cassel und der Re- 
gierungsbaumeister des Hochbaufaches Brademann bei der 
Eisenbahndirektion in Berlin. 

Zur Beschäftigung überwiesen: die Regierungs- 
baumeister des llochbaufaches Thomas (bisher beurlaubt) 
der Regierung in Münster, Mark (bisher beurlaubt) der 
Regierung in Breslau, Schaum (bisher beurlaubt) der Re- 


gierung in Oppeln, Kurt Wolff der Regierung in Danzig, 


Großer der Ansiedlungskommission in Posen, die Regierungs- 
baumeister des Wasser- und Strafsenbaufaches Kühle (bisher 
beurlaubt) der Oderstrombauverwaltung in Breslau, Prietze 
(bisher beurlaubt) und Haardt der Regierung in Lüneburg, 
Jordan (bisher beurlaubt) der Oderstrombauverwaltung in 
Breslau, Hassenstein (bisher beurlaubt) der Weserstrom- 
bauverwaltung in Hannover und Pfeiffer (bisher beurlaubt) 
der Regierung in Schleswig. 

Ueberwiesen: der Regierungsbaumeister des Wasser- 
und Strafsenbaufaches Arnold Müller in Königsberg i. Pr. 
dem Meliorationsbauamt in Trier, sowie der Regierungs 
baumeister des Eisenbahnbaufaches Markert, bisher in 
Liegnitz, dem Ministerium der öffentlichen Arbeiten zur 
Beschäftigung bei den Eisenbahnabteilungen. 
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Zugeteilt: der Regierungs- und Baurat Morin der 
Regierung in Arnsberg und der Regierungsbaumeister 
Dr.. Aua, Nonn, bisher in Cleve, dem Kaiserl. Deutschen 
Generalkonsulat in London. 


Versetzt: die Regierungs- und Bauräte Papke von 
Beeskow an die Regierung in Posen und Meiners von 
Koblenz zur Kanalbaudirektion in Hannover sowie die Bau- 
räte Landsberger von Insterburg zur Oderstrombauverwal- 
tung in Breslau und Probst von Altenessen als Vorstand 
des Bauamts II in Insterburg; 

die Regierungsbaumeister des Hochbaufaches Thureau 
von Krotoschin nach Herne, Hopmann von Königsberg i. Pr. 
nach Odenkirchen, Koehn von Stettin nach Berlin, Hassenstein 
von Krempe nach Kiel, Jander von Oberukirchen nach Bad 
Nenndorf, Stöckel von Wongrowitz nach Heilsberg, Schabik 
von Bochum nach Tarnowitz, Osterwold von Elbing nach 
Stettin, Karl Becker von Marienwerder nach Königsberg i. Pr., 
Havemeister von Oppeln nach Fürstenwalde, Schulze-Gahmen 
von Berlin nach Minden, Ekkehard Otto von Berlin nach 
Jüterbog, Völpel von Danzig nach Gollnow, Volkmann von 
Rüdesheim nach Graudenz, Mesenhdler von Sigmaringen 
nach Rheinberg, Zollweg von Bonn nach Siegburg, Cordes 
von Stafsfurt nach Posen, Weyrauch von Kempen nach 
Neumark, Seering von Stettin nach Bonn, Biermann von 
Erfurt nach Berlin, Virck von Köslin nach Berlin, Skutsch 
von Königsberg i. Pr. nach Halle a. d.S., Nath von Breslau 
nach Eschwege, Bellers:von Moers nach Krefeld und Oehme 
von Trier nach Potsdam, die Regierungsbaumeister des 
Wasser- und Strafsenbaufaches Körbel von Neusalz a d. O. 
nach Husum, Huch von Juist nach Harburg, Suadicani von 
Glückstadt nach Juist, Mösenthin von Fürstenberg a d. O. 
nach Hann.-Münden und Engler von Duisburg-Meiderich 
nach Gumbinnen. 

Die Staatsprüfung haben bestanden: die Re- 
gierungsbauführer Otto Becker (Maschinenbaufach), Karl 
Weber, Ernst Theune, Paul Nadler, Bernhard Thier, Wil- 
helm Haust und Paul Eckstein (Eisenbahn- und Strafsen- 
baufach), Ulrich Friederici, Franz Schulz, Ernst Lipsius und 
Alfred Wencker (Wasser- und Strafsenbaufach), Kurt 
Kröncke, Leopold Schultze, Erich Wolfrom, Ottomar Streich, 
Friedrich Arnold, Walter Fritze, Edmund Tismar, Walter 
Wolff und Richard Arendt (Hochbaufach). 

Die nachgesuchte Entlassung aus dem Staats- 
dienste erteilt: den Regierungsbaumeistern des Hochbau- 
faches Dr.-Ing. Otto Eigen in Halle a. d. S., Hans Wendler 
in Dessau, Georg Koken in Hannover und Hermann Kromp- 
hardt in Berlin. 

Sachsen. 


Ernannt: zum Bauamtmann der Regierungsbaumeister 
Heise beim Landbauamt Dresden Il und zum Bauamtmann 
bei der Staatseisenbahnverwaltung der Regierungsbaumeister 
Paul; 

zum etatmäfsigen Regierungsbaumeister der aufseretat- 
mäfsige Regierungsbaumeister Wappler beim Werkstätten- 
amt Zwickau. 

Verliehen: der Titel und Rang als Oberbaurat dem 
Baurat Professor Ludwig Theodor Gebauer bei den Tech- 
nischen Staatslehranstalten in Chemnitz bei seinem Ueber- 
tritt in den Ruhestand; 

der Titel und Rang als Baurat in Klasse IV, Gruppe 14 
der Hofrangordnung dem Oberingenieur Johannes Krone in 
Wien. 

Angestellt: der nichtständige Regierungsbaumeister 
Schmidt als ständiger Regierungsbaumeister beim Landbau- 
amt Leipzig. | 

Versetzt: die Bauräte Donath beim Neubauamt Ober- 
frohna zum Bauamt Dresden-A. und Gretzschel beim Neu- 
bauamt Falkenstein zum Bauamt Bautzen. 

Aus dem Dienste der Hochbauverwaltung aus- 
geschieden: dernichtständige Regierungsbaumeister Höpker 
im hochbautechnischen Bureau. 
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In den Ruhestand getreten: der Regierungsbau- 
meister Professor Nagel, Lehrer an den Technischen Staats- 
lehranstalten in Chemnitz. 


Württemberg. 


Bei den Staatsprüfungen im Baufach 1913/14 sind für 
befähigt erklärt worden und haben die Bezeichnung Regie- 
rungsbaumeister erhalten: die Kandidaten Gustav Bernhardt 
aus Freudenstadt, Richard Bostel aus Göppingen, Wilhelm 
Eckhardt aus Ludwigsburg, Eugen Eger aus Stuttgart, Her- 
mann Graf aus Ulm, Robert Ihle aus Stuttgart, Siegmund 
Joos aus IHaidgau, O.-A. Waldsee, Robert Knodel aus Lud- 
wigsburg, Erwin Ockert aus Stuttgart, Otto OßBwald aus 
Münsingen, Friedrich Riedel aus Heidenheim, Albert Schäfer 
aus Geislingen a. d. St., Karl Schall aus Stötten, O.-A. Geis- 
lingen, Reinhard Schneider aus Zwietalten, O.-A. Münsingen, 
Hans Schubert aus Stuttgart, Erwin Staudenmeyer aus Kalw, 
Georg Vogl aus Kempten i. Bayern, Fritz Wibel aus Leut- 
kirch, Hermann Wintter aus Nürnberg (Hochbaufach); 
Richard Bunz aus Ulm, Karl Burger aus Schwenningen, 
O.-A. Rottweil, Otto Eitel aus Plochingen, O.-A. Efslingen, 
Emil Epple aus Stuttgart, Reinhold Friedrich aus Ebingen, 
O.-A. Balingen, Max Holzhäuer ausSchwäbisch-Gmünd, Gustav 
Klemm aus Stuttgart, Artur Kugler aus Wittershausen, O.-A. 
Sulz, Rudolf Kurz aus Möglingen, O.-A. Ludwigsburg, Eugen 
Link aus Neckartenzlingen, O.-A. Nürtingen, Karl Neunhöffer 
aus Künzelsau, Christian Riekert aus Lustnau, O.-A. Tübingen, 
Max Schelkle aus Stuttgart, Ernst Schmid aus Ofterdingen, 
O.-A. Rottenburg, Heinrich Schoener aus Gelnhausen, Pro- 
vinz Hessen-Nassau, Alfred Sihler aus Neckarsulm, Hermann 
Sorg aus Backnang, Otto Stäbler aus Eningen, O.-A. Reut- 
lingen, Otto Staudenmeyer aus Kalw, Rudolf Stotz aus Weil 
der Stadt, O.-A. Leonberg, Max Weitbrecht aus Unterregen- 
bach, O.-A. Gerabronn, Otto Wiencke aus Rostock in Mecklen- 
burg-Schwerin, Franz Wolfinger aus Efslingen, Gerhard 
Zinser aus Grofs-Süfsen, O.-A. Geislingen (Bauingenieur- 
fach), Walter Feucht aus Stuttgart (Maschineningenieurfach 
einschliefslich Elektrotechnik). 

Verliehen: der Titel eines Königlich württembergischen 
Baurats dem Direktor der Bauunternehmung Grün und 
Bilfinger, A.-G. in Mannheim, Regierungsbaumeister Paul 
Bilfinger in Mannheim. 

Baden. 


Die nachfolgenden Ingenieurpraktikanten sind als ın der 
Staatsprüfung im Ingenieurbaufach bestanden erklärt worden: 
Hugo Braun aus Karlsruhe, Alfred Buntru aus Schlageten, 
August Dörsam aus Friedrichsfeld, Heinrich Hartmann aus 
Schwetzingen, Otto Henninger aus Endingen, Robert Jakobi 
aus Schopfheim, Oskar Kohler aus Heidelberg, Eugen Penk 
aus Mannheim, Wilhelm Roth aus Karlsruhe, Gustav 
Schneider aus Karlsruhe und Eugen Trefzger aus Lörrach. 

Die Ingenieurpraktikanten Buntru, Henninger, Jakobi, 
Roth und Trefzger sind zu Regierungsbaumeistern ernannt 
worden, den übrigen Ingenieurpraktikanten wurde die Ge- 
nehmigung zur Führung des Titels Regierungsbaumeister a.D. 
erteilt. 

Ferner war der Regierungsbauführer Adolf Ungerer aus 
Metz zur Staatsprüfung zugelassen und hat sie bestanden. 

Die Baupraktikanten Dr.-Ing. Walter Beck aus Mosbach, 
Wilhelm Brock aus Karlsruhe, Otto Gruber aus Offenburg, 
Ernst Hamm aus Kenzingen, Karl Koch aus Waldshut, Max 
Koch aus Konstanz, Max Philipp aus Tegernau, die sich im 
März d. J. der Staatsprüfung im Hochbaufach unterzogen 
haben, sind für bestanden erklärt und zu Regierungsbau- 
meistern ernannt worden. 

Hessen. 


Ernannt: zum Mitglied einer Eisenbahndirektion der 
Regierungsbaumeister des Eisenbahnbaufaches Behle in Er- 
furt sowie zu Vorständen von Eisenbahn-Betriebsämtern in 
der hessisch-preufsischen Eisenbahngemeinschaft die Regie- 
rungsbaumeister des Eisenbahnbaufaches Ernst Kraft in Köln 
und Wickmann in Mainz. 


— 
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Mitgliedes des Technischen Oberprüfungsamts der Geheime 
Oberbaurat Rudolf Schmick in München. 

Die nachgesuchte Entlassung aus dem Staats- 
dienste erteilt: dem Regierungsbaumeister des Eisenbahn- 
baufaches Wolfskehl, bisher in Darmstadt. 

Mecklenburg-Schwerin. 

Ernannt: zum Technischen Mitgliede des Grofsherzogl. 
Landeskulturamts der Distriktsingenieur Friedrich Mumm 
unter Beilegung des Charakters als Regierungsrat; 

zum Grofsherzogl. Regierungsbaumeister und nachgeord- 
neten Baubeamten des L.andbaudistrikts Wismar der Regie- 
rungsbaumeister Max Oppermann in Schwerin, zum Regie- 
rungsbaumeister der staatlich geprüfte Baumeister für das 
Hochbaufach Hans Schmidt und zum Regierungsbaumeister 
der Regierungsbauführer Felix Müller in Malchin nach be- 
standener zweiter Prüfung für das Ingenieurbaufach. 

Verliehen: der Charakter als Geheimer Baurat dem 
Vorstand des Staatsbaudistrikts Schwerin Baudirektor Gustav 
Hamann in Schwerin. 

Bestellt: zum Vorstand der Chausseeinspektion Waren 
der bisherige Stadtbaurat Wilhelm Schollähn in Schwerin 
unter Ernennung zum Landbaumeister. 

Die erbetene Versetzung in den Ruhestand 
bewilligt: dem Abteilungsdirigenten bei der General-Eisen- 
bahndirektion Gcheimen Oberbaurat Piernay. 


Braunschweig. 


Ernannt: zum ordentlichen 
nischen Hochschule in 


Professor an der Tech- 
Braunschweig der Dr.-Ing. Karl 


fessur für Elektrotechnik und verwandte Fächer übertragen 
worden; 

zum Kreisbauinspektor der Herzogliche Regierungsbau- 
meister tit. Kreisbauinspektor Dr. Aua, Lindemann in Braw- 
schweig. 

Anhalt. 

Fest angestellt: als bautechnischer Ililfsarbeiter der 
Herzögl. Finanzdirektiion der Regierungsbaumeister Hans 
Wendler ın Dessau. 

Hamburg. 


Ernannt: zum Baumeister bei der Baupflegekommission 
der Regierungsbaumeister a. D. Dre Jna. Paul Gustav Jürgen 
Brandt. 


Gestorben: Geheimer Baurat Richard Jaensch, früher 
Vorstand des Hochbauamts in Reppen, Geheimer Baurat 
Rossteuscher in Steglitz, zuletzt Intendantur- und Baurat in 
Breslau, Baurat Wilhelm Holch, Vorstand des Militärbau- 
amts I in Ludwigsburg, Grofsherzogl. hessischer Geheimer 
Baurat Philipp Stahl in Darmstadt, zuletzt Mitglied der 
Eıisenbahndirektion in Halle a. S., Hofrat und Honorar- 
professor der Technischen Hochschule München Otto May, 
ehemaliger Generalsekretär des Bayerischen lL_andwirtschafts- 
rats, Finanz- und Baurat Julius Kurt Peter im Riesa, Baurat 
Nau, früher Wasserwerkdirektor in Chemnitz, Baurat Rudolf 
Burckhardt, Vorstand der evangelischen Kirchenbauinspektion 
Karlsruhe, Baurat Otto Böhnert, Vorstand des Hochbau- 
amts Höxter a. d. Weser, und Geheimer Baurat Gustav 
Dunzinger, früher Vorstand der Kulturinspektion Offenburg. 


Bücherschau 


Der Brückenbau. Lehr- und Nachschlagebuch für Studierende 
und Praktiker. Von M. Strukel, Professor an der Tech- 
nischen Hochschule in Helsingfors. Il. (letzter) Teil. Ent- 
haltend: Bewegliche und steinerne Brücken. Mit 237 Seiten 
Text und 330 Textabbildungen. Leipzig 1913. A. Twiet- 
meyer. Preis 16 M. 

Nachdem im ersten Teil dieses Werkes (erschienen 1911) 
das Allgemeine, die Statik der Brückenträger, der Erddruck 
sowie die hölzernen und eisernen Brücken behandelt wurden, 
umfafst der vorliegende zweite Teil, zusammen mit dem 
früher erschienenen zweiten Teil des Atlas, die beweg- 
lichen und die steinernen Brücken, letztere mit Einschlufs 
der Beton- und Eisenbetonbrücken. 

Das Werk ist in erster Linie für Studierende bestimmt, 
ist aber auch zum Selbststudium vorzüglich geeignet und 
leistet auch in der Praxis beim Entwerfen und Ausführen 
von Brücken als Nachschlagebuch gute Dienste. Besonders 
nützlich erweisen sich die mafsstäblich dargestellten Bei- 
spiele zahlreicher ausgeführter Anlagen. Schu. 


Entwerfen und Berechnen der Dampfturbinen mit besonderer 
Berücksichtigung der Ueberdruckturbine einschliefslich der 
Berechnung von Oberflächenkondensatoren und Schiffs- 
schrauben. Von John Morrow, M. Se, D. Eng., New- 
castle-on-Tyne. Autorisierte deutsche Ausgabe von 
Dipl.-Ing. Carl Kisker. Mit 187 Textabbildungen und 
3 Tafeln. Berlin 1914. Verlag von Julius Springer. 
Preis geb. 14 M. 

Der Verfasser behandelt sehr eingehend und verständ- 

die Theorie und die Praxis der Ueberdruckturbinen 

(Bauart Parsons), während er den nicht minder weit ver- 

breiteten Gleichdruckturbinen (Bauarten De Laval, Curtis, 

A.E.G.) nur wenige Kapitel gönnt. Vor allen Dingen ist 

das Buch für den Konstrukteur von Schiflsturbinen ge- 

schrieben, dem es, wenn auch nicht sehr zahlreiche, dafür 
aber sehr gute Beschreibungen und Berechnungen ausge- 
führter — meist englischer — Anlagen der verschiedensten 
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Leistungen bietet. Eine gröfsere Zahl von Konstruktions- 
zeichnungen, farbigen Tafeln und Tabellen würden den 
Wert des Buches noch erhöht haben. Die wärmetheoretischen 
Grundlagen, vor allem die Entwicklung und die Anleitung 
zum Gebrauch des Entropiediagramms sind ausgezeichnet, 
ebenso wie die Berechnung und der Entwurf der allgemeinen 
Bauteile. Beachtenswert sind die Abschnitte über Regler 
und Ventile, Uebersetzungsgetriebe (Foettinger - Transtor- 
mator), Wärmespeicher, vereinigte Anlagen von Kolben- 
maschinen und Dampfturbinen. Für den Schiftsmaschinen- 
bauer ist die Berechnung und die Geometrie der Schrauben- 
propeller für 'Turbinenschiffe von Interesse. Bl. 


Das Entwerfen und Berechnen der Verbrennungskraft- 
maschinen und Kraftgasanlagen. Von Hugo Güldner, 
Maschinenbaudirektor, Aschaftenburg. 3. Auflage. Mit 
1282 Textabbild. 35 Konstruktionstafeln und 200 Zahlen- 
tafeln. Berlin 1914. Verlag von Julius Springer. Preis 
gebunden 32 M. 


Das Werk ist der 2. Auflage gegenüber an Umfang und 
Güte des Inhalts bedeutend gewachsen und erstreckt sich 
bis auf die neuesten Fortschritte des Gasmotorenbaues. Es 
enthält aufser dem, was für den eingearbeiteten Motoren- 
konstiukteur von Wichtigkeit ist, auch dasjenige, welches 
sein angehender Mitarbeiter, der Studierende des Maschinen- 
baufaches, vor seinem Eintritt in die Motorenbaupraxis wissen 
mufs. Verpuffungs- und Gleichdruck-(Diesel-)Motoren werden, 
obwohl der Verfasser über die letzteren übertrieben un- 
günstig urteilt („Diesel-Dusel“), mit gleicher Genauigkeit 
behandelt. 

Der erste der 5 Hauptteile bringt die wärmetheoretischen 
Grundlagen der Arbeitsverfahren und Arbeitstakte. Der 
zweite und wichtigste Teil enthält eine vorzügliche, kurz- 
gefafste Beschreibung und Berechnung aller für den Gas- 
maschinenbau erforderlichen allgemeinen und besonderen 
Bauteile und des Zubehörs. Das Verständnis dieses Ab- 
schnittes würde durch Vorwegnahme des Abschnittes über 
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Mischungs- und Verbrennungsvorgänge der Verpuffungs- 
bezw. Gleichdruckmotoren sehr erleichtert werden können. 

Bei einer zukünftigen Neubearbeitung des Buches sollte 
den Kraftgasanlagen, entsprechend ihrer vom Verfasser 
selbst betonten grofsen Wichtigkeit, mehr Platz eingeräumt 
werden. Den 3. und 4. Hauptteil bilden kurze Abhandlungen 
über die Brennstoffe und die motorische Verbrennung. 

Der 5. Hauptteil über Bauarten und Betriebszahlen von 
zeitgemäfsen Verbrennungskraftanlagen ist eine ausgezeich- 
nete Ergänzung des 2. Teiles. Er bringt eine überraschend 
grofse Zahl von vorzüglichen, teilweise farbig ausgeführten 
Konstruktionszeichnungen, Rohrplänen und dergl. von orts- 
festen, fahrbaren und selbstfahrenden Verbrennungskraft- 
maschinen von 1,5 bis 3600 PS. Aufserdem enthält er weit- 
gehende Angaben über Versuchs- und Betriebsergebnisse. 
Interessant ist der geschichtliche Anhang über die Stamm- 
arten der Verbrennungskraftmaschinen. Die Ausstattung 
des Werkes mit Abbildungen, Diagrammen und Tafeln ist 
vorzüglich. Bl. 


Berechnung der Kältemaschinen auf Grund der Entropie- 
diagramme. Von Dipl.Ing. Prof. P. Ostertag, Winter- 
thur. Mit 30 Textabbildungen und 4 Tafeln. Berlin 1913. 
Verlag von Julius Springer. Preis 4 M. 

Dieses Werk bildet die Fortsetzung der Veröffent- 
lichungen des Verfassers: „Die Entropietafel der Luft“ und 
„Die Entropiediagramme der Verbrennungsmotore“, in denen 
Entropiediagramme praktisch verwertet werden. Nach Er- 
läuterung der thermodynamischen Grundlagen des Kälte- 
vorgangs wird dem Dampfkompressionsprozesse ein sehr 
ausführlicher Abschnitt gewidmet. Hierauf bespricht der 
Verfasser neuere Kälteeinrichtungen mit Wasserdampf (z.B. 
mittelst Dampfstrahl-Ejektors und Turbokompressoren) sowie 
die Kälteerzeugung unter Verwendung von Gasen. Je eine 
Entropietafel für NH3, COa SO, und Wasserdampf, letztere 
für tiefere Temperaturen, ist beigegeben. Durch einfache 
Rechnungsbeispiele aus allen Gebieten der Kälteerzeugung 
wird der grofse Vorteil der Uebersichtlichkeit der 
„Methode Ostertag“ sehr anschaulich gemacht, so dafs das 
Werk nur warm empfohlen werden kann. Gü. 


Die Dampfmaschine II. Ihre Gestaltung und Verwendung. 
Von Richard Vater, Geheimer Bergrat, Professor an der 
Kgl. Bergakademie Berlin. B.G. Teubner, Leipzig und 
Berlin 1913. (Aus Natur und Geisteswelt, 394. Bändchen.) 
Preis 1,25 M. 

Das kleine Buch behandelt die Gestaltung und Ver- 
wendung der Dampfmaschine. Nach einer Erörterung der 
verschiedenen Bauarten wird in geschickter Weise die 
Wirkung der verschiedenen Steuerungen grundsätzlich er- 
klärt. Zwei weitere Abschnitte behandeln die Regelungs- 
einrichtungen (Schwungrad, Regler) und die Kondensations- 


anlagen; der letzte Abschnitt bringt einen Ueberblick über 


die verschiedenen Verwendungsarten der Kolbenmaschinen. 
Nd. 
Arbeitsweise der selbsttätigen Drehbänke. Kritik und Versuche. 
Von Dr.\ng. Herbert Kienzle, Schwenningen a. N. 
Berlin 1913. Verlag von Julius Springer. 

Vorliegende Arbeit gibt einen Ueberblick über die 
Systeme und Arbeitsweise der selbsttätigen Drehbänke. Am 
Schlufs der Arbeit wird ein neues AÄntriebssystem be: 
schrieben und auf Grund von Versuchen nachgewiesen, dafs 
für die selbsttätige Drehbank der elektrische Einzelantrieb 
Vorteile bietet, insbesondere, wenn auch der Geschwindig- 
keitswechsel selbsttätig vorgenommen wird und wenn beim 
Bau der Maschine auf den elektrischen Antrieb Rücksicht 
genommen wird. Schu. 


Wahl, Projektierung und Betrieb von Kraftanlagen. Ein 
Hiltsbuch für Ingenieure, Betriebsleiter, Fabrikbesitzer. 
Von Friedrich Barth, Oberingenieur, Nürnberg. Mit 
126 Textabbildungen und 3 Tafeln. Berlin 1914. Verlag 
von Julius Springer. Geb. 12 M. 
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Das Buch enthält zunächst einen guten Ueberbliek über 
unsere heutigen Kraftanlagen, in welchem auch die neuesten 
Erfindungen, wie Föttinger- Transformator, flammenlose Ver- 
brennung, Elektroflutwerk, berücksichtigt sind. Es folgt ein 
Abschnitt über Anlage- und Betriebskosten mit vielen 
Zahlentafeln und Schaubildern. ieran schliefsen sich 
längere Abschnitte über die Wahl der Betriebskraft und 
über Gesichtspunkte bei dem Entwurf von Anlagen. Nach 
einer kurzen Beschreibung ausgeführter Anlagen, haupt- 
sächlich von Elektrizitätswerken, werden verhältnismäfsig 
eingehend der Betrieb und die Feststellung seiner Ergebnisse 
besprochen. Zum Schlufs finden sich allgemeine Ratschläge 
über Aufstellung von Bedingungen und Verträgen, Vor- 
nahme von Prüfungen und dergleichen. 

Der Verfasser versteht es, in Wort und Bild das Wesen 
der Sache hervorzuheben und ohne jede Voreingenommenheit 


zu beurteilen. Deshalb wird das Buch sicherlich gern so- 


wohl von Betriebsleitern als auch von entwerfenden 
Ingenieuren zu Rate gezogen werden. Weh. 
Baukunde für Maschinentechniker. Lehrbuch für mittlere 


technische Lehranstalten der Eisen- und Metallindustrie, 
sowie zum Selbstunterricht. Von Dt Ana A. Weiske, 
Magdeburg. Mit 168 Textabbildungen. Leipzig und Berlin 
1913. Verlag von B. G. Teubner. Preis 1,20 M. 


Das Buch ist als Lehrbuch geschrieben, es enthält daher 
absichtlich keine Beispiele, da diese im Unterricht gebracht 
werden sollen. Für den beabsichtigten Zweck als Ihlfsbuch 
beim Unterricht wird das Buch bei der kurzen, aber doch um- 
fassenden Behandlung des Stoftes sehr geeignet sein. Foe. 


Physikalische, mechanische und elektrische Instrumente. 
Katalog der Cambridge Scientific Instrument Company Ltd., 
Cambridge, England. Oktober 1913. No. 403. 


Der Hauptzweck des vorliegenden, gut ausgestatteten 
Kataloges über Präzisions-Instrumente und Apparate ist cs, 
auf die Vielseitigkeit der von der Cambridge Scientific 
Instrument Co. Ltd. fabrizierten wissenschaftlichen Instru- 
mente hinzuweisen, weniger die gelieferten und hergestellten 
Apparate in ihrer Gesamtheit zu besprechen. 

In dem ersten Hauptteil des Kataloges ist cine Reihe 
von physikalischen Apparaten beschrieben, Registrier- und 
Zeitinstrumente, Kalorimcter verschiedenster Bauart, sowie 
zahlreiche optische Instrumente. In den folgenden Teilen 
sind einige astronomische Spezialinstrumente, ferner ein 
neucs Saitengalvanometer, sowie Vibrations- und Thermo- 
galvanometer abgebildet. In einem weiteren Teil sind ver- 
schiedene Bauarten von Öszillographen mit ihren Zubehör- 
teilen dargestellt. Der letzte Teil des Kataloges ist einer 
Beschreibung von Strahlungspyrometer- Apparaturen be- 
stimmt. Sämtliche aufgeführten Instrumente sind in ihrer 
Bauart und Wirkungsweise ausführlich beschrieben und sind 
durch zahlreiche Abbildungen erläutert. Schw. 


Telephon- und Signalanlagen. Ein praktischer Leitfaden für 
die Errichtung elektrischer Fernmelde- (Schwachstrom-) 
Anlagen. Herausgegeben von Carl Beckmann, Ober- 
ingenieur, Berlin-Schöneberg. Mit 426 Abbildungen und 
Schaltungen und einer Zusammenstellung der gesetzlichen 
Bestimmungen für Fernmeldeanlagen. Berlin 1914. Verlag 
von Julius Springer. Preis geb. 4 M. 


Das von gründlicher Sachkenntnis des Verfassers 
zeugende Buch gibt nach eingehender Behandlung der in der 
Schwachstromtechnik verwendeten Baumaterialien und ihrer 
sachgemäfsen Verlegung viele, vor allem für den aus- 
führenden Praktiker wertvolle Schaltungsskizzen für die 
verschiedensten Anwendungsgebicte wie Haus-, Geschäfts-, 
Hoteltelephonie und -telegraphie, Wächterkontrolle, Sicherung 
gegen Feuers- und Blitzgefahr und gegen Einbruch, elek- 
trische Uhren, Türöffner, Wasserstandsfernmelder. Eine 
Sammlung von gesetzlichen Verordnungen und Normalien 
bildet den Schlufs des zu empfehlerden Leitfadens. W—. 
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Die Elektrizität, ihre Erzeugung und ihre Anwendung in 
Industrie und Gewerbe. Von Arthur Wilke. 6. Auflage. 
Unter Mitwirkung mehrerer Fachgenossen, bearbeitet und 
herausgegeben von Dr. Willi Hechler, Oberingenieur. Mit 
2 Tafeln und 629 Textabbildungen. Leipzig 1914. Verlag 
von Otto Spamer. Preis geb. 10 M. 

In der bekannten schönen Ausstattung, sonst aber ın 
gänzlich umgearbeiteter Form erscheint dieses Buch nach 
dem Tode A. Wilkes in der 6. Auflage. Verschiedene 
Kapitel der früheren Auflagen, z. B. die Kabelfabrikation, 
die Herstellung der Elektroden, die Unterseetelegraphie u. a. 
sind fortgelassen. Dagegen sind neue Abschnitte über die 
physikalischen Grundlagen, die Mefsverfahren und die dazu 
benötigten Vorrichtungen sowie über die elektrischen Eigen- 
schaften der Gase und die Radioaktivität hinzugekommen, 
wodurch das Buch an Wert erheblich gewonnen hat. 

Die vielseitigen Sondergebiete der Elektrotechnik nach 
Theorie und praktischer Anwendung sind interessant, über- 
sichtlich und allgemeinverständlich behandelt. M.G. 


Handbuch der Ingenieurwissenschaften in 5 Teilen. Von 
F. Loewe, Dr.\na. H. Zimmermann. 5. Teil: Der 
Eisenbahnbau. 6. Band: Betriebseinrichtungen. Anhang: 
Die Kraftstellwerke. Bearbeitet von M. Gadow. Mit 
143 Textabbildungen und Sachverzeichnis. Leipzig und 
Berlin 1913. Verlag von Wilh. Engelmann. Preis 8M, 
gebunden 11 M. 

Im vorliegenden selbständigen Anhang zum 6. Band des 
Handbuchs der Ingenieurwissenschaften, die Kraftwerke, 
werden aufser der geschichtlichen Entwicklung die allge- 
meinen Grundsätze behandelt, die für Kraftstellwerke 
Geltung haben, ferner, vorteilhaft ohne cin zu weit gehendes 
Behandeln der Einzelheiten, Schaltungen und Bauarten der 
zurzeit wichtigsten Systeme. Schu. 


Die Erziehung des Industriearbeiters. Von Geh. Baurat 
Dr. Ina. v. Rieppel, Nürnberg. Sonderabdruck aus 
„Technik und Wirtschaft“ 1913, Heft VH. 

Der Verfasser spricht aus reicher Erfahrung. 1889 zum 
Vorstandsmitglied der „Maschinenbau-A.G. Nürnberg“, 1892 
zu ihrem alleinigen Vorstand erwählt, leitet er seit 1913 als 
Generaldirektor die vier Werke der jetzigen, weltbekannten 
„Maschinenfabrik Augsburg-Nürnberg“. Das vorliegende 
Heft ist die dankenswerte Veröftentlichung der Grundsätze 
und Forderungen, nach denen die Nürnberger Fabrik be- 
reits gehandelt hat, als sie 1869 eine Fabrikschule gründete, 
um die Arbeiter, die damals noch weniger als heute in ge- 
eigneter Brauchbarkeit zur Verfügung standen, heranzubilden. 
Der Verfasser geht davon aus, dafs die Erziehung und Be- 
rufsausbildung des Arbeiters mit der beispiellosen Entwick- 
lung der heimischen Industrie und mit der materiellen Für- 
sorge für den Arbeiter nicht gleichen Schritt gehalten hat; 
dafs ferner die deutsche Industrie ihre Ueberlegenheit auf 
dem Weltmarkt errungen hat, obgleich der deutsche 
Arbeiter hinter jenem in England und Amerika zurückstand. 

Er bespricht vergleichend die allgemeinen Schulverhält- 
nisse und das Lehrlingswesen in den drei Konkurrenzländern, 
stellt dann die Ziele der Erziehung zum Menschen und zum 
Beruf auf und fafst schliefslich die notwendigen Forderungen 
für die Erziehung und Ausbildung des Nachwuchses der 
Facharbeiterschaft für die mechanische Industrie in 21 Leit- 
sätzen zusammen. Mögen sie weitgehende Beachtung und 
möglichst allgemeine Berücksichtigung finden! Hn. 


Tarifverträge und gerechte Entlöhnung im Maschinenbau. 
Von Dr.:Ina. Ernst Weifshuhn. Berlin 1913. Verlag 
von Julius Springer. Preis 2 M. 

Diese Doktorarbeit will den Weg zur gerechten Ent- 
löhnung ebnen helfen. Ihr Studium ist allen warm zu 
empfehlen, die mit der Ermittlung von Stückpreisen oder 
-zeiten zu tun haben, besonders also auch den Vorständen 
der preufs. hess. Eisenbahınwerkstättenämter. Sie werden 


für diese Aufgabe wertvolle Aufschlüsse und Anregungen 
erhalten. Se. 


Der Eisenbetonbau. Ein Leitfaden für Schule und Praxis. 
Von C. Kersten, Öberingenieur und Oberlehrer a.D. 
Teil II: Anwendungen im Hoch- und Tiefbau. Mit 
593 Textabbildungen. 7. Auflage. Berlin 1913. Verlag 
von Wilhelm Ernst & Sohn. Preis geb. 4,40 M. 

Die völlig umgearbeitete Auflage gibt einen guten 
Ueberblick über die mannigfachen Anwendungsmöglichkeiten 
des Eisenbetons. Bei einem für Schule und Praxis be- 
stimmten Leitfaden sind zweckdienlicher Weise vorbildliche 
Konstruktionszeichnungen allzulangen Beschreibungen und 
Erläuterungen vorgezogen worden. Es sind an möglichst 
vielen Beispielen die unbegrenzten Formgebungsmöglich- 
keiten des Eisenbetons gekennzeichnet worden. Die Ein- 
teilung des Stoffes ist neu; sie entspricht mehr dem Unter- 
richtszwecke. Für die Brauchbarkeit des Buches spricht, 
dafs inzwischen eine französische Uebersetzung beider Teile 
erschienen ist. Schu. 


Fehlands Ingenieurkalender 1914. Für Maschinen- und 
Hütteningenieure. Herausgegeben von Prof. Fr. Freytag, 
Kgl. Baurat, Chemnitz. 36. Jahrgang. 2 Teile. Berlin 1914. 
Verlag von Julius Springer. Preis 3 M. 

Die vorliegende Auflage ist nicht nur einer gründlichen 
Durchsicht und zeitgemäfsen Ergänzung in bezug auf neuere 
Fortschritte im Maschinen- und Hüttenwesen unterzogen 
worden, sondern auch insofern umgestaltet, als, zwecks ein- 
facherer Benutzung, der 1. Teil in der Hauptsache Tabellen, 
der 2. Teil die Angaben, die mehr beschreibender Art und 
für den Konstrukteur von Wichtigkeit sind, enthält. Schu. 


Sportanlagen. I. Von Dr. phil. und Dr.- Jng. Eduard Schmitt, 
Darmstadt. Mit 78 Abb. (Sammlung Göschen No. 684.) 
Berlin und Leipzig 1913. Verlag von G. J.Gö schen G. m. b. H. 
Preis geb. 90 Pf. 


Die Arbeit, welche in zwei Bändchen erscheinen soll, 
behandelt die baulichen und sonstigen technischen Ein- 
richtungen, einschl. erforderlicher Ausstattungen und Neben- 
anlagen, die bei der Ausübung der verschiedenen Arten des 
Sports (das Wort wird von dem altfranzösischen „desporter“ 
abgeleitet) und gewisser Lebungsspiele notwendig sind. Im 
vorliegenden I. Bändchen sind die Sportarten behandelt, 
welche auf fester Erde ausgeübt werden. Im II. Bändchen 
sollen der kis-, Wasser-, Luft- und Flugsport behandelt 
werden. Stg. 


Zeitungskatalog der Annoncen-Expedition Rudolf Mosse für 
das Jahr 1914. 


Um eine richtige und zweckmäfsige Auswahl von 


„Zeitungen für Anzeigen zu treffen, ist es von grofsem Werte, 


einen zuverlässigen Führer und Berater zur Verfügung zu 
haben. Diese Aufgabe erfüllt die 47. Auflage des bewährten 
Zeitungskataloges der Annoncen-Expedition Rudolf Mosse. 
Dem Katalog sind wiederum eine elegante Schreibmappe so- 
wie Rudolf Mosses Normalzeilenmesser beigegeben. 


Bei der Redaktion eingegangene Geschäftsberichte, 
. Broschüren und Kataloge. 


C. L. P. Fleck Söhne, Maschinenfabrik, Berlin-Reinicken- 
dorf-Ost. Sägegatter, Holzbearbeitungsmaschinen,Maschinen 


zur Fournierfabrikation. Hauptkatalog mit Ergänzung. 
Mit Abbildungen. 


Allgemeine Elektricitäts-Gesellschaft, Berlin. Iso- 
lationsmesser für Wechselstrom -Betriebsspannung. Mit 
Abbildungen. Drucksache Ms Aw 528. 


Heinrich Lanz, Mannheim. Mitteilungen über Loko- 
mobilen. 1914. Heft 16 und 17 (Sondernummer Sägewerke 
und Holzbearbeitungsfabriken). Mit Abbildungen. 
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Luftschiffhallen und Flugzeughallen 


Vortrag, gehalten im Verein Deutscher Maschinen-Ingenieure (Berlin) am 17. März 1914 
von Richard Sonntag, Kgl. Regierungsbaumeister a. D., Berlin-Wilmersdorf 


-——n „u 


Der Vortragende gab einen allgemeinen Ueberblick 
über die Einrichtungen der Luftschiffhafen- und Flug- 
platzanlagen und die verschiedenartigen Bauformen 
ihrer Hallen und ermöglichte durch Vorführung zahl- 
reicher Lichtbilder eine Vorstellung von dem Aussehen 
und der Benutzungsweise derselben. Er behandelte 
zunächst den Flugzeughallenbau und dann den Luft- 
schifthallenbau, um zum Schlufs durch Lichtbilder den 
Aufstieg eines Zeppelinschiffes aus einer Halle zu 
zeigen, welches nach längerer Fahrt in einer anderen 
Halle landet. 

Der eigentliche Flugzeughallenbau setzt erst im 
Jahre 1912 ein, nachdem vorher nur in gröfster Eile 
und mit beschränkten Mitteln wenig vollkommene 
Schuppen für Bau- und Bergungszwecke gebaut worden 
waren, über deren Dürftigkeit selbst die französische 
Bezeichnung „Hangar“ nicht hinwegtäuschen konnte. 
Nur in Weimar hatte Justizrat Mardersteig für den 
„verein für Luftverkehr“ bereits 1911 eine bessere 
Halle bauen lassen. 1912 wurde daselbst der jetzt 
unter seiner geschäftlichen Leitung stehende „Deutsche 
Flugverband“ gegründet, welcher sich die praktische 
Förderung des deutschen Flugwesens im nationalen 
Interesse und im Dienste der Heeresverwaltung zur 
Aufgabe gemacht hat, und zwar in erster Linie durch 
die Schaffung von Flugstützpunkten. Anfang 1913 
hat der „Deutsche Luftfahrerverband“, welcher 1912 
durch Namens- und Zweckänderung aus dem früheren 
„Deutschen Luftschifferverband“ hervorging, die Ver- 
tolgung des gleichen Zieles in seinem Arbeitsbereich 
auigenommen. ` 

Diese Flugstützpunkte sind Nothäfen für auf der 
Fahrt befindliche deutsche Flieger und werden im Ein- 
vernehmen mit der Heeresverwaltung über das ganze 
Reich planmäfsig verteilt. Die Stützpunkte werden von 
den Gemeinden angelegt, wobei sie von einem der 
beiden genannten Verbände beraten werden, und das 
Reich oder sonstige Körperschaften eine entsprechende 
Verzinsung des Baukapıitals übernehmen. Ein Stütz- 
Punkt benötigt ein Gelände von rund wenigstens 
400 :250 m und besitzt eine Halle von allgemein fest- 
gelegten Abmessungen, an welche ein Aufenthalts- und 
Vorratsraum für die Flieger und ein Geräte- und 
Werkzeugraum zur Aufbewahrung von Hilfsmitteln für 
die Vornahme von Wiederherstellungs- und Instand- 


setzungsarbeiten in Notfällen angegliedert sind. Weiter 
müssen ein Abort und eine Benzinlagerungsstelle vor- 
handen sein. Die Baukosten betragen für einen Stütz- 
punkt rund 25000 Mark. 


Gleichfalls im Jahre 1912 errichtete die Heeres- 
verwaltung die ersten endgültigen Bauten auf Militär- 
flugplätzen. Unter Beachtung der mit ihnen gemachten 
Erfahrungen wurden Anfang 1913 von Baurat Dr Jna. 
Weis die ersten allgemeinen Grundsätze für die Her- 
stellung von Bauten auf Militärflugplätzen aufgestellt. 
Diese Flugplätze werden möglichst in unmittelbarer 
Angliederung an Luftschiffhäfen, und zwar ohne 
Schmälerung von deren Gelände, angelegt. Ein solches 
Hafengelände hat für feststehende Luftschiffhallen eine 
Ausdehnung von wenigstens 800.800 m und für Dreh- 
hallen mindestens einen Durchmesser von 1000 m. 
Die Anlage der Häfen und Plätze erfolgt vielfach durch 
die Gemeinden unter Subvention der Heeresverwaltung, 
wobei das Gelände von ersteren durch Kauf oder Pacht 
sicher zu stellen ist. Zwecks teilweiser Deckung der 
Betriebskosten und Verzinsung bleiben die Flugplätze 
dann privaten Unternehmungen überlassen; es wird 
die Ansiedelung von Industrien und Lehranstalten, 
sowie die Veranstaltung von Schauflügen empfohlen. 
Rein militärische Hafen- und Platzanlagen bleiben 
privaten Unternehmungen gegenüber unzugänglich. 


Zum Betriebe eines Flugplatzes sind folgende bau- 
lichen Anlagen erforderlich: Flugplatzhallen für die 
Bergung der Flugzeuge und ständige Vornahme leichter 
Instandsetzungsarbeiten, Werkstätten für Wiederher- 
stellungsarbeiten, ein Schuppen für Bau- und Abfall- 
stoffe, eine Asch- und Müllgrube, eine Abortanlage, 
eine Benzinlagerungsstelle, Versorgung mit Wasser, 
Kraft und Licht, Stralsen- und Bahnanschlufs, ein 
Motorenversuchsstand. ein Kraftfahrzeugschuppen für 
den Nachricnten- und Sanitätsdienst, eine Station für 
erste Hilfeleistung bei Unglücksfällen, eine Mannschafts- 
kaserne oder Logiergelegenheit, Zuschauertribünen, 
Kantinen oder Restaurationsräume und eine Pförtner- 
wohnung. Neuerdings hinzugekommen sind noch 
Leuchtfeuer und Signalanlagen für das Fahren und 
Landen zur Nachtzeit. 


Für diesen Vortrag kommen in erster Linie die 
Flugplatzhallen in Betracht. Sie werden in verschie- 
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dener Gröfse gebaut, haben aber immer die gleiche 
Tiefe und bestehen aus beliebig vielen in fortlaufender 
Richtung unmittelbar aneinander gereihten Feldern, mit 
normalen Torweiten, welche durch keinerlei Stützen 
von einander getrennt sind, sodafs ungehinderter 
Längsverkehr möglich ist. Auf die bauliche Aus- 
bildung dieser Hallen möchte ich schon hier etwas 
eingehen. 


Ihre Tragkonstruktion besteht aus Holz oder Eisen. 
Der Preis gestaltet sich für Holz nur unerheblich 
günstiger. Eisenbeton ist zu teuer. Holz hat sich im 
Allgemeinen bewährt. Insbesondere bei den Trägern 
über den Toröffnungen von 20 m Lichtweite hat es 
aber infolge unzulässiger Formänderungen zu erheb- 
lichen Anständen geführt, sodafs solche Träger besser 
in Eisen ausgeführt werden, da sie auch bei verschieden- 
artiger Belastung unten eine stets gerade wagerechte 
Führung zu tragen haben. Die Vorderseite der Hallen 
ist durchweg mit Toröffnungen versehen, welche sänitlich 
gleichzeitig in kürzester Frist geöffnet, bezw. freigemacht 
werden müssen. Die Kosten für ein Feld von rund 
21.20 m betragen etwa 13000 Mark. , 


Die Hallenwände werden in Mu bis iis Stein starkem 
eisenbewehrten Fachwerk ausgeführt, dasDach wird meist 
mit doppelter Pappe auf Holzschalung gedeckt. Der 
Boden wırd mit Beton und Zementestrich belegt; nur 
an Stellen, wo besonders empfindliche Teile, wie 
Motoren, abgesetzt werden sollen, erhält er Holzbelag. 
Um weiter den Boden der Halle vor Verschmutzungen 
zu schützen, empfiehlt sich vor der Toröffnung die Anlage 
eines 1,5 m breiten gepflasterten oder eingedeckten 
Banketts. Die gesamte Belichtungsfläche beträgt rd. 10 vH 
der Hallengrundfläche und ist fast ausschliefslich auf 
Öberlichter und Fenster in der Rückwand verteilt. 
Die Oberlichter werden mit Drahtglas eingedeckt. Die 
Wandfenster erhalten Lüftungsflügel. Gute Lüftung ist 
namentlich zur Abführung von Benzindämpfen erfor- 
derlich. Nicht nur der Hallenboden, sondern auch 
der ganze Flugplatz und insbesondere die Fläche vor den 
Toren und der Start- und Landungsplatz müssen gut 
entwässert sein. Die Heizung erfolgte bisher fast 
durchweg mittels Zirkulationsöfen der Bauart Kori, 
welche mit Koks von aufsen her geheizt werden. 
Neuerdings macht man aber auch Versuche mit Dampf- 
heizungen. Dabei sollten mit Rücksicht auf ausfliefsendes 
Benzin im Boden liegende abgedeckte Heizkanäle 
vermieden werden. Mit Rücksicht auf den Abfluls des 
Kondenswassers ordne man die Kesselanlage in einem 
besonderen Hleizkeller an. Innen werden alle Teile 
hell und die Holzteile feuersicher gestrichen. Die 
Hallen erhalten Blitzableiteranlagen. 


Der Luftschiffhallenbau setzte weit früher ein 
als der Flugzeughallenbau. Graf Zeppelin begann bereits 
im Jahre 1898 mit dem Bau einer hölzernen schwim- 
menden Halle auf dem Bodensee. Im Jahre 1904 errich- 
tete er aus ihrem Material eine feste Halle am Ufer 
des Sees bei Manzell, und ım Jahre 1907 lenkte die mit 
Reichsmitteln gebaute schwimmende eiserne Reichs- 
ballonhalle die allgemeine Aufmerksamkeit auf sich. 
Im Jahre 1908 wurde nach der Echterdinger Katastrophe 
der Bau einer feststehenden Ballonhalle in Friedrichs- 
hafen Gegenstand eines Wettbewerbes der gesamten 
deutschen Hallenbaufirmen des Eisen-, Holz- und Eisen- 
betonbaues. Die Halle wurde dann in Eisen gebaut. 
Für die Bergung von Zeppelinschiffen wurden nach 
Aufnahme des regelrechten Fabrikationsbetriebes bald 
mehrere Hallen in Holz und später solche in Eisen 
gebaut. Für den Bau von Parsevalschiffen wurde in 
Jahre 1906 eine hölzerne Halle in Reinickendorf errichtet, 
im Jahre 1908 folgte die erste solche in Bitterfeld, woran 
sich in den folgenden Jahren noch der Bau mehrerer 
Bergungshallen in Holz anschlofs. Der Luftschiffbau 
Schütte-Lanz benötigte bisher nur eine hölzerne Bau- 
halle. 


Nachdem die Heeresverwaltung vorher bereits einige 
eiserne Ballonhallen gebaut hatte, baute sie im Jahre 
1907 in Tegel die erste regelrechte Luftschiffhalle in 
Eisen und blieb auch bei allen ihren weiteren Hallen- 
bauten diesem Baustoff treu. 


Bei allen Ausführungen von Hallen handelt es sich 
bis heute nur um Längshallen. Zunächst waren es 
die schwimmenden Pendelhallen auf dem Bodensee, und 
als man endgültig von „Wasserungen“ zu „Landungen, 
überging, waren es feststehende Längshallen. Im Jahre 
1910 baute die Akt.- Ges. Siemens und Halske in 
Biesdorf die erste drehbare Längshalle, und zwar ein- 
schiffig. „Einschiffige“ Hallen sind solche, in welchen 
nur ein Schiff bezw. eine Schiffsreihe, „zweischiffige“ 
solche, in welchen nebeneinander zwei Schiffe, und 
„mehrschiffige“ ` solche, in welchen nebeneinander 
mehr als zwei Schiffe Platz finden können, und 
endlich „Doppelhallen“ solche, in welchen zwei Schiffe 
bei vollständiger Trennung durch eine feste Zwischen- 
wand untergebracht werden. Zurzeit baut die Marine- 
Verwaltung eine drehbare Doppelhalle. Beide genannten 
Drehhallen sind Drehhallen „mit Boden“. Von ihnen 
grundverschieden sind die Drelihallen „ohne Boden“, 
deren Anordnung von der Zeppelin-Hallenbau-G. m. b. H. 
zum Patent angemeldet ist und dessen Anwendung die 
Fleeresverwaltung zur Zeit erwägt. Der Unterschied 
beider Hallenarten ist kurz folgender: Bei der Halle 
„mit Boden“ ist letzterer fest mit dem Hallengerippe 
verbunden und dreht sich mit der Halle. Dabei 
befindet er sich in einer flachen Grube, welche durch 
die Konstruktionshöhe des Bodens bedingt ist, sodafs 
Hallenboden und Gelände an der Grubenrampe in 
gleicher Höhe liegen. Die Versorgung mit asser, 
Gas und Elektrizität erfolgt im mittleren Drehzapfen. 
Bei der Halle „ohne Boden“ ist letzterer wie bei einer 
feststehenden Halle ausgebildet und nicht mit dem 
Hallenkörper verbunden. Derselbe besitzt daher keine 
kastenförmige, sondern haubenförmige Gestalt, befindet 
sich nur in einer bestimmten Schlufslage über dem 
Boden und schwebt beim Ausdrehen über diesen und 
das anschliefsende gleich hoch liegende Gelände hin. 
In der Schlufslage mufs eine besondere Abdichtung 
zwischen Hallenkörper und Boden bewirkt werden. 
Die Zuführung von elektrischem Strom ist sehr er- 
schwert. 


Bei der Drehhalle „ohne Boden“ ist die Gefahr 
einer Betriebsstörung wegen der gröfseren Zahl der 
beweglichen Konstruktionsteile gröfser als bei der 
Drehhalle „mit Boden“. Desgleichen ist die Betriebs- 
bereitschaft eine geringere, weil sie für den Schiffs- 
verkehr aus der Schlufslage immer erst in die herr- 
schende Windrichtung eingestellt werden mufs, während 
die Halle „mit Boden“ mühelos fortlaufend eingestellt 
werden kann. Dabei sei erwähnt, dafs für die voll- 
ständige Umdrehung einer Halle durch elektrischen 
Antrieb mit einer Stunde, somit schon für ji Um- 
drehung mit "iv Stunde reiner Drehdauer zu rechnen ist. 
Die Nachteile der Halle „ohne Boden“ sind gegenüber 
derjenigen „mit Boden“ so grofs, dafs meiner Ansicht 
nach der Umstand, dafs sie etwas billiger ist, als die 
Halle „mit Boden“, nicht ausschlaggebend sein kann, 
zumal die „Halle ohne Boden“ sonst aufser ihrer 
Eigenartigkeit keine besonderen Vorzüge aufweist. 


Für alle Längshallen wird jetzt eine lichte Länge 
von 180 m und eine lichte Torhöhe von 28 bis 30 m 
als erforderlich erachtet. Dabei soll für einschiffige 
Hallen die lichte Weite 35 m und für zweischiffige 
60 m betragen. Hierbei handelt es sich natürlich nur 
um Bergungs- bezw. Fahrthallen und nicht um Bau- 
hallen. Die Bergungshallen erhalten aber auch die 
notwendigsten Ausrüstungen zur Vornahme von Wieder- 
herstellungs- und Instandsetzungsarbeiten und weisen 
im übrigen folgende Einrichtungen auf: Versorgung 
mit Gas, Wasser, Elektrizität und Benzin, Nebenräume 
für Werkstätten, Lager, photographische, Verwaltungs- 
und Wohlfahrtszwecke, Blitzableiter, Leuchtfeuer, Ab- 
ortanlagen. Einschliefslich dieser Ausrüstungen und 
Einrichtungen und endlich der Zurichtung des Hafen- 
platzes stellen sich bei solider Ausführung in Eisen 
für die genannten Abmessungen die Preise von Hallen 
ungefähr wie folgt: 


Feststehende einschiffige Längshalle 
i zweischiffige e po ou 
j Doppelhalle e, 
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Drehbare einschiffiige Längshalle mit Boden 1500 000 M 


= wg í ohne „ 1250000, 
" zweischiffige 7 mit „ 2500000 „ 
A š ohne „ 2250000 „ 
e Doppelhalle mit „2800000 „ 


Die Achse feststehender Längshallen liegt zweck- 
mäfsig, von ONO nach WSW, d.h. in der Richtung 
des am häufigsten ‘vorkommenden Windes, da das 
Schiff möglichst gegen den Wind fahren und von der 
Halle Windschutz finden soll. Aus dem gleichen 
Grunde werden neuerdings beide Hallengiebel mit 
Torverschlüssen versehen. 


Als Baustoff für das Hallengerippe hat sich Eisen- 
beton wegen seiner hohen Kosten trotz seiner grölseren 
Widerstandsfähigkeit gegen Sprengwirkungen durch 
Geschosse oder Bomben nicht einzuführen vermocht. 
Auch für private Hallenbauten gelangt neuerdings nur 
noch Eisen zur Anwendung, obwohl Holzhallen billiger 
sind. Die Belichtung erfolgt durch Öberlichter und 
Wandfenster. Die gesamte Belichtungsfläche hat sich 
mit 20 vH der Hallengrundfläche als zweckmäfsig er- 
wiesen. Bei Bauhallen nimmt man wehr, in heifsen 
Ländern weniger. Die Oberlichter erhalten Scheiben 
aus Drahtglas, damit nicht herabfallende Scherben die 
Ballonhüllen zerschneiden. Die Lüftung erfolgt durch 
Hauben auf dem First und durch Schiebefenster in den 
Wänden. Bezüglich des Wärmeschutzes trifft man keine 
besonderen Mafsnahmen mehr. Gröfste Beachtung wird 
aber, insbesondere auch beim Verlegen elektrischer 
Leitungen, der Feuersicherheit geschenkt. Aus diesem 
Grunde erscheinen auch neuerdings einschiffige Hallen 
als die betriebssichersten, zumal bei ihnen auch Schiffs- 
zusammenstöfse ausgeschlossen sind, sodafs stets nur 
ein Schiff gefährdet wird. Tatsächlich birgt man auch 
nur im Notfall in zweischiffigen Hallen zwei Schiffe. 
Geschätzt wird bei ihnen in erster Linie die grolse 
Torweite, welche die Gefahr bei der Ein- und Ausfahrt 


des Schiffes vermindert, wobei besonders Seitenböen ` 


gefürchtet werden. Eine Heizung des grofsen Hallen- 
raumes ist mit Rücksicht darauf unerwünscht, dafs die 
Ein- und Ausfahrt des Schiffes glatter von statten geht, 
wenn der Luftzustand in der Halle gleich demjenigen 
aufserhalb der Halle ist. Dach- und Wandverkleidungs- 
stoffe werden möglichst leicht, wetterbeständig und 
widerstandsfähig gewählt. Für die Bedachung werden 
anstatt Pappe oder Ruberoid auf Holzschalung auch 
Eternit bezw. Asbestschiefer und neuerdings eisenbe- 
wehrte Bimsbetonplatten mit wasserdichter aufgebrachter 
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Haut genommen. Für die Wände kommen bei fest- 
stehenden Hallen 1⁄2 Stein starkes Eisenfachwerk und 
bei Drehhallen eisenbewehrte "ju Stein starke Stein- 
wände, Bimsbeton oder dergl. mehr in Frage. Der 
Boden fester Hallen wird im Allgemeinen mit Beton 
und Zementestrich belegt und gut entwässert. Ein Teil 
wird in der Regel mit Rücksicht auf abzusetzende 
Teile mit Holz belegt. In gleicher Weise kann der 
festliegende Boden von „Drehhallen ohne Boden“ aus- 
gebildet werden. Für „Drehhallen mit Boden“ empfiehlt 
sich des geringen Gewichtes wegen Holz oder Bims- 
beton. Die 'Torflächen werden meist mit Eternit ver- 
kleidet, und zwar jetzt durchweg nur noch auf einer 
Seite. Die allseitige Zugänglichkeit des Schiffes inner- 
halb der Halle wird durch fahrbare Leitern, Feuerwehr- 
leitern, Hänge- und stehende Gerüste ermöglicht. Für 
grölsere Bergungsanlagen wird neuerdings die An- 
gliederung mehrerer feststehender Längshallen oder 
einer Doppelhalle an eine einschiffige Drehhalle er- 
wogen. 

Der Vortragende führte nach diesen allgemeinen 
Besprechungen eine grofse Anzahl von Lichtbildern 
ausgeführter Luftschiffhäfen, Flugplatzanlagen sowie 
Flugzeug- und Luftschiffhallen und deren Einzelheiten 
vor, insbesondere auch von Torantrieben und den 
bei ähnlichen Konstruktionen in bisher unbekanntem 
hohen Malse belasteten Laufwagen der Drehhallen und 
ihren Laufschienen. Für die Ausbildung dieser ‘Feile 
befinden sich auch im schwersten Kranbau oder auch 
Lokonnotivbau keinerlei benutzbare Vorgänge. Aus 
früheren Veröffentlichungen des WVortragenden sind 
die näheren Angaben zu entnehmen. Es wird be- 
sonders verwiesen auf das Werk: „Ueber die Ent- 
wicklung und den heutigen Stand des deutschen Luit- 
schiffhallenbaues“. „ Mit 146 Abbildungen und einer 
Tafel. Von Richard Sonntag, Kgl. Regierungsbau- 
meister a. D. Verlag von Wilhelm Ernst und Sohn. 
Berlin 1913. Ergänzter Sonderabdruck aus der „Zeit- 
schrift für Bauwesen“, Oktober 1912 bis Juli 1913. 
Ferner „Ueber die Entwicklung und den heutigen 
Stand des deutschen Flugzeughallenbaues“. Mit 91 
Abbildungen und einer Tafel. Von Richard Sonntag, 
Kgl. Regierungsbaumeister a. D. und Oberingenieur 
a. D. Berlin 1914. Verlag „Deutsche Bauzeitung“ 
G. m. b. H. „Zur Entwicklung der drehbaren Luft- 
schifthallen“. Mit 15 Abbildungen. Von Richard 
Sonntag in Berlin-Wilmersdorf. Sonderabdruck aus 
der „Deutschen Bauzcitung“, 48. Jahrgang 1914, Nr. 12 
und 14. 


Verein Deutscher Maschinen-Ingenieure 
Versammlung am 21. April 1914 


Vorsitzender: Herr Ministerialdirektor Dr.-Ina. Wichert, Exzellenz — Schriftführer: Herr Baurat L. Glaser 


Der Vorsitzende eröffnet die Versammlung und teilt 
mit, dafs von der Verlagsbuchhandlung R. Olden- 
bourg, München, ein Angebot über das vor kurzem 
erschienene Werk „Kollmann, Die Schiedsgerichte 
in Industrie, Gewerbe und Handel“ eingegangen ist. 
Es wird hiervon Kenntnis gegeben, um etwaige 
Interessenten auf dieses Werk aufmerksam zu machen. 

Zu Punkt 3 der Tagesordnung „Beschlufsfassung 
über den Antrag des Geselligkeitsausschusses wegen 
Bewilligung einer Beihilfe von 1000 M aus Vereins- 
mitteln zum gemeinsamen Besuch der Buchgewerbe- 
Ausstellung in Leipzig“ gibt Herr Baurat Glaser die 
nötigen Erläuterungen und führt aus, dafs beabsichtigt 
ist, diesen wissenschaftlichen Ausflug in der gleichen 
Weise zu veranstalten wie seinerzeit den Besuch der 
Hygiene-Ausstellung in Dresden. In Aussicht ge- 
nommen sind drei. Tage im Anfang des Monats Juni 
1914. Der Geselligkeitsauschufs wird die erforderlichen 
Arbeiten veranlassen und die Uebersendung der Pro- 
gramme nach Entwürfen des Herrn Kaiserl. Baurat 
Dr.:Jng. Nicolaus, Leipzig, welcher durch die gütige 


| 


Mitarbeit des Herrn Regierungsbaumeister Flubrig, 
Leipzig-Gohlis, unterstützt werden wird, in die Wege 
leiten. Der Preis der Teilnehmerkarte wird bei Ver- 
sendung der Programme bekannt gegeben. 

Der Vorstand befürwortet diesen Antrag, nachdem 
er sich mit demselben eingeliend beschäftigt und hier- 
gegen nichts einzuwenden hat. Die Abstimmung ergibt 
die Annahme dieses Antrags. 

Hierauf erhält Herr Ingenieur Hermanns von den 
Deutschen Wäaften- und Munitionsfabriken Berlin-Borsig- 
walde das Wort zu seinem Vortrag über: 


Die Herstellung des Kugellagers und seine Ver- 
wendung im Maschinenbau. 


Der Vorsitzende dankt dem Herrn Vortragenden 
für seine durch zahlreiche Lichtbilder ergänzten hoch- 
interessanten Ausführungen, welche mit grofsem Beifall 
aufgenommen wurden. 

(Der Vortrag mit den sich hieran anschliefsenden 
Besprechungen wird später veröffentlicht.) 
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Die Abstimmung hat die Aufnahme des Herrn 
"ml Aua, Marcell Grun, Hannover, als ordentliches 
Mitglied ergeben. 

Der Vorsitzende begrüfst die zahlreich erschienenen 


Gäste und heifst sie im Namen des Vereins herzlich 
willkommen. 

Die Niederschrift der Versammlung vom 17. März 
1914 ist genehmigt. 


Verwendung von Kameruner Nutzhölzern (Bongosi, Bang und Njabi) zum Bau 


eines Abteilwagens Ill. Klasse für die preulsische Staatsbahn. 


Ausgestellt 


in der baltischen Ausstellung in Malmö. 


Fortsetzung des Aufsatzes über: 


„Harthölzer für den Eisenbahnwagenbau“ von Dr. techn. A. Weiskopf, 


Direktor der Hannoverschen Waggonfabrik A.-G. in Hannover-Linden. 
(Mit 11 Abbildungen) 


In dem Vortrage über „Harthölzer für den Eisen- 
bahnwagenbau“ ist die Verwendung der aus den 
deutschen Kolonien Afrikas stammenden Holzarten 


Bongosi oder Eisenholz (Lophira alata) 

Bang (Chlorophora excelsa) 

Njabi (Mimusops djave) 
besprochen. Gleichzeitig ist hervorgehoben, dafs in 
der Hannoverschen Waggonfabrik Versuche mit diesen 
Holzarten vorgenommen werden (Glasers Annalen für 
Gewerbe und Bauwesen, Jahrgang 1913, Band 72, 
No. 858—860, Seite 124). Die Resultate der Versuche 
liegen jetzt vor. 


Gelegentlich des Baues eines Abteilwagens 3. Klasse 
für die preufsische Staatsbahn, bestimmt für die bal- 
tische Ausstellung in Malmö, zu dessen Inneneinrichtung 
Bang und Njabi Verwendung gefunden haben, während 
ein Teil der dem Wetter ausgesetzten Hölzer aufsen 
am Wagen, wie kurze Trittbretter, Dachleisten usw. 
aus Bongosi ist, haben wir von dem zur Verarbeitung 
bestimmten Holze Proben entnommen. Nach vorauf- 
gegangener teilweiser Luft- und Kammertrocknung sind 
ausgeführt: 


A. Untersuchungen von Holzklötzen auf Druck- 
festigkeit, 

B. Untersuchungen von Holzstäben auf Biegungs- 
festigkeit, 

C. Prüfung von Holzwürfeln auf Abnutzung unter 
dem Sandstrahlgebläse. 


Der Zweck dieser Untersuchungen, bei welchen 
wir wieder den von Herrn Geheimen Baurat Herr ge- 
gebenen Richtlinien folgten, war, die Geeignetheit der 
zum Bau des Ausstellungswagens benutzten Kolonial- 
hölzer für den Eisenbahnwagenbau zu prüfen und 
Festigkeitszahlen für diese Hölzer zu erhalten, um einen 
Vergleich mit den Zahlen für die bislang im deutschen 
Eisenbahnwagenbau vornehmlich benutzten Holzarten 
zu erhalten. 


Ueber die botanischen Eigenschaften dieser drei 
Holzarten äufsert sich einer der besten Kenner unserer 
deutschen Kolonialhölzer, Herr Professor Dr. Jentsch 
in Tharandt in der Zeitschrift „Die Holzwelt“ 1914, 
No. 12, S. 16 wie folgt: l 


l. „Bongosi“-Holz von einer Dipterocarpacee 
Lophira alata (oder nach Mildbraed procera) ist ein 
sehr schweres, hartes, aufserordentlich festes Holz von 
dunkler, fleischroter Farbe, gleichmäfsiger dichter 
Struktur, das trotz seiner schweren Bearbeitungsfähig- 
keit und trotz der bei nicht sachgemäfser Behandlung 
hervortretenden Neigung zum Reifsen sich immer mehr 
den europäischen Markt erobert. Es wird vor allem 
ım Eisenbahnwagenbau wegen seiner enormen Druck- 
und Bruchfestigkeit, ferner als Brücken-, Kaischuppen-, 
Fufsbodenbelag, zu Werk- und l.aboratoriumstischen, 
im Maschinenbau, in der Drechslerei verwendet. Es 
kommt im Kameruner Urwald reichlich und in schönen, 
grolsdimensionierten, schlanken Stämmen vor und er- 
wirbt sich die Beachtung aller Holzgewerbe, die 


schweres, festes Holz brauchen. Wegen seiner Eigen- 
schaften wird es häufig auch Eisenholz genannt. 


2. Bang. Ein immer mehr geschätztes Kameruner 
Holz ist das von Chlorophora excelsa, einer 
Moracee, im Handel Bang, Kambala, Momangi, Busch- 
eiche und noch anders benannt. Es ist dasselbe, das 
als Mwule aus Ostafrika, als Odum aus Togo kommt. 
Es ist ein schweres, hell- bis dunkelgelbbraunes Holz 
von bald schlichtem, bald unregelmäfsigem Faserverlauf, 
läfst sich vortrefflich bearbeiten, ist wurm- und termiten- 
fest und bildet einen guten Ersatz für Eiche und für 
Teak, wird deswegen auch als afrıkanisches Teak ge- 
handelt. Als Bau- und Nutzholz ist es für die Tropen 
schon lange von grofser Bedeutung, findet aber auch 
in Europa immer mehr die Beachtung, die es wegen 
seiner technischen Vorzüge verdient. Heute ist es in 
Deutschland in gröfseren Mengen absetzbar, als noch 
geliefert werden könnte. Ihm sehr ähnlich und noch 
oft mit ihm identifiziert kommen Holzsorten vor, die 
von anderen, nach ihrer botanischen Herkunft noch 
nicht sicher bestimmten Arten stammen dürften. Die 
Unterschiede liegen mehr nur im anatomischen Bau, 
nicht in den technischen Eigenschaften. | 


3. Niabi. Als afrikanischer Birnbaum, ebenfalls 
auch manchmal als Mahagoni gehandelt, gehen Hölzer 
ein, die botanisch mit dem echten Birnbaum nichts ge- 
mein haben, nur äufserlich einige Aehnlichkeiten zeigen, 
dichtes, graubraunes Holz mit engen Gefälsen ohne 
dunklen Inhalt. Bei geradem Faserlauf sind sie schlicht, 
bei ungleichem streifig gelüstert oder gemustert, bis- 
weilen seidig glänzend. Ein dahin gehöriges von einer 
Sapotacee Mimusops djave wird neuerdings unter der 
Bezeichnung Njabi oder Njave ausgesondert. Das 
schlichte Njabi bewertet der Handel höher als das 
bunte. Es ist ein festes, gut stehendes, zu Möbeln, 
Innenbekleidungen, Tür- und Fensterrahmen und der- 
gleichen gern benutztes Material. Das aus Französisch- 
Kongo ausgeführte Okolla, jedenfalls auch von einer 
Mimusops stammend, ist ihm sehr ähnlich.“ 


Ueber die Versuchsanordnung und Ausführung 
gilt das gleiche, wie im Vortrag über Harthölzer im 
Eisenbahnwagenbau bereits gesagt. 


Die Probestücke wurden aus dem Kernholz ge- 
schnitten, und zwar diesmal in folgenden Mafsen:' 


A. Für die Druckversuche: Klötze in den Dimensionen 
5%x5% 125 cm. 


B. Für die Biegeversuche: Stäbe von 110 cm Länge, 
1x7 cm Querschnitt. 


C. Für die Behandlung unter dem Sandstrahlgebläse: 
Würfel von 7X 171 X 7cm. 


Die Versuche wurden wieder. mit freundlicher Ge- 
nehmigung des Herrn Geheimen Regierungsrat 
Lang und Unterstützung des Herrn Professor Dr.: 
Jng. Quietmeyer vom Bauingenieur-Laboratorium der 
Kgl. Technischen Hochschule in Hannover ausgeführt, 
und zwar: 


[15. Mai 1914] 


Für A. Druckversuche auf einer Materialprüfungs- 
maschine von Amsler’ Laffon, Schaffhausen. 


Für B. Biegeversuche auf einer Maschine von 
Heinrich Ehrhard, Düsseldorf. 


Für C. Prüfung unter dem Sandstrahlgebläse mit 
dem im Vortrag beschriebenen Apparat von Vogel & 
Schemmann, Kabel i. Westf. l 


A. Druckversuche. 


Sämtliche drei Holzsorten wurden in Richtung der 
Faser auf Druck beansprucht, weil in dieser Richtung 
das Holz am meisten Widerstand leistet und deshalb ' 


Tabelle 8. Untersuchungen von 
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in der Praxis meistens zur Beanspruchung in dieser 
Richtung Verwendung findet. | 
Trotzdem die jetzt geprüften Klötze von Kolonial- ` 
holz, wie aus dem spezifischen Gewicht hervorgeht, 
noch ziemlich viel Feuchtigkeit enthielten und infolge- 
dessen weniger widerstandsfähig gegen Druck waren, 
zeigt sich eine bedeutende Ueberlegenheit der drei 
Kolonialhölzer in der Druckfestigkeit gegenüber den 
im Vortrag angeführten Holzsorten. Bei Betrachtung 
der Struktur der Kolonialhölzer fallen die sehr engen, 
kaum sichtbaren Jahresringe auf. Zu beachten ist das 
Uebereinstimmen der Zahlen des jetzigen Versuchs mit 
Bongosi mit denjenigen des früheren Versuchs V. 


Holzklötzen auf Druckfestigkeit. 


Höchst- Gewicht der 


. Abmessungen Flächen Belastung Spezifisches 
Material Versuch n P V Gg Gu ke SE Probe Bee 
cm | cm em se qem 5 

Bongosi I 12,18 5,05 5,06 25,55 14 900 583 366 1,12 
Të lI 12,80 5,05 5,06 25,59 15 300 599 365 1,12 
Njabi HI 12,70 5,05 9,06 25,99 12 850 903 288 0,39 
j IV 12,15 5,05 5,05 25,50 12 400 486 289 0,89 
Bang | V 12,69 5,06 9,07 25,69 11 400 444 359 1,09 
(Chlor. exc.) | VI 12,71 5,05 5,06 25,55 439 365 1,12 
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Die nachstehende Tabelle gibt uns die Zahlen für die Druckfestigkeit in kg pro qcm, welche wir hauptsächlich zur 
Betrachtung heranziehen für den Vergleich mit den Zahlen anderer Holzarten. 


1. Vergleich von Druckfestigkeitszahlen. 
Druck in Richtung der Faser. 


Spezifisches 


Höchst- 


Material Versuch ke belastung | 
ke dem siehe Sonderabdruck aus Glasers 
nn Annalen 1913 
Deutsche Eiche 
mild . F 0,60 195 Tabelle I Seite 2 
en II 0,63 271 = l „, 2 
Deutsche Eiche 
grob . HI 0,85 327 p 2 2:18 
s V 0,66 262 S E a 2 
EN u ER et VI 0,67 218 » E u 2 
Japanische Eiche . IX 0,69 29] í l a 2 
P d f X 0,67 297 S l aw 2 
Slavonische Eiche XI 0,63 264 S E 2: 2 
x O E XIV 0,62 269 h D a 2 
Japanische Eiche . I 0,16 352 2 2 wë 6 
Bongosi V 1,08 607 5 2 > 6 
Jarrah . IX 0,94 321 P 2 „ D 
Esche . Materialprüfungsamt 405 
Gr. Lichterfelde 
Kiefer . Taschenbuch „Hütte“ 280 
Fichte . e R 245 
Buche . P » 302 
Neue Versuche: 
Bongosi . I 1,12 583 
a I 1,12 599 
Njabi . II 0,89 503 | 
OET TE Be IV 0,89 486 EE EES 
Bang (Chlorophora excelsa) . V 1,09 444 
» VI 1,12 439 
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Abb. 30. 
B. Biegeversuche. | malbelastung, welche die betreffenden Stäbe ausge- 
Um auch die von Herrn Geheimen Ober- halten haben, sowie über Höchstspannung (ø in 
baurat Domschke in der Diskussion (siehe Glasers kg/qem). 
Annalen 1913, Band d a En E Bei der Belastung sind die Beobachtungen gemacht 
zu prüfen, wie Srols der Einflufs des Feuchtigkeits- worden in folgender Reihenfolge: 
gehaltes auf das Verhalten der Hölzer ist, haben wir 7 P ER F b kb 
für die Biegeversuche Stäbe von den drei Kolonial- a) SC Se der SE Beier: deen Ve RE ei 
hölzern verschieden stark getrocknet, insbesondere ist urch ein knisterndes Geräusch im Holz, 
ein Stab von Bang besonders scharf künstlich getrocknet b) nächstes Knacken im Holz und Splittern und 
Tabelle 9. Biege-Versuche. 
Ä - — - — 
Mafse F z Belastung Zk E Biegungs- E ajag TEN 
ü V Se E | SZ Spannung Wi et SA 
Material SE Breite | Höhe La £ = | Erstes | Erstes ` Broch, | 8 5 o | beim Bruch 018% ichtung Sehe 
bel 5 e e bei = "CO x Pe C-O 
Ne; Sa Knistern Splittern) be- | EM g| H ge 2° =? der Kraft Ge- 
| h < bei bei eme e S 9 "E EI) ep, A, EFTA 
mm | mm | Z mm kg kg | Pkg | Zmm d kg mm 
Bongosi | | 
radial zu den 
Wochen: e i I 67,9 | 68,0 1000 2860 | 3600 | 3960 0 1875 5,320 | 1100 | Jahresringen 1,05 
 halbtrocken II 69,8 | 68,3 1000 2900 | 3800 | 4000 0 1845 5,562 | 1100 radial 1,08 
feucht III 31,1 71,1 1000 2420 | 3020 | 3140 
| 
Njabi | 
trocken IV 67,9 | 68,8 | 1000 1900 2700 | 3060 
? ké 2 V TO 1 21,9 1000 — 2640 | 2660 yF 
feucht VI 69,9 | 69,9 1000 EE 2320 | 2980 GH 
CRAZ 
Bang (Chloro- Diy 
phora excelsa) Pin 
sehr trocken . VII 69,3 | 70,1 | 1000 Tbricht ohne vor- ` 1660 0 730 3,201 | 1100 radial 0,66 D a 
feucht VII | 72,0 | 71,8 | 1000 heriges Knistern 1760 0 710 6,398 | 1100 e 1,13 Sin 
scht nafs . SG | || awn | ESP | 056 8 112 6,550 | 1100 schräg | 1,15 Gs 
Abb. 31. ath d 
“ut 
H Er 
di 


Njabi 


(wie das niedrigere spezifische Gewicht zeigt), weil 
diese Holzart für Wandbekleidungen, Füllungen usw. 
Verwendung gefunden hat. 

Die genauen Mafse der Probestäbe zeigt die nach- 
stehende Tabelle 9, ebenso sind in derselben alle 
Angaben enthalten über Richtung der Kraft, die Maxi- 


c) schliefslich völlige Zerstörung und Bruch, gekenn- 
zeichnet durch starken Knall. Zerstörung erfolgte 
nur in den unteren Fasern. 

Es erscheinen deshalb mehrere Gewichte für die 
Belastung, aus deren Aufeinanderfolge das Verhalten 
| der Stäbe in der Maschine sich kenntlich macht. 


[15. Mai 1914] 
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Abb. 32. 
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Bang, 


Abb. 33. 


Bongosi. 


Für die Beurteilung der Qualität sind die bei 
Bongosi und Njabi der Bruchbelastung voraufgehenden 
Gewichtszahlen wichtig. Es geht daraus hervor, dafs 
die Versuchsstücke nicht sogleich gänzlich durchge- 
brochen sind, wie bei Bang (Chlorophora excelsa), 
welches einen plötzlichen muschligen Bruch ohne vor- 
herige Anzeichen aufweist, vielmehr werden die Fasern 
infolge der Zähigkeit nach und nach nur auseinander- 
gezogen. Die Brüche von Bongosi und Njabi sind 
demnach der deutschen groben Eiche ähnlich, während 
Bang im Bruch mit der deutschen miiden Eiche 
zu vergleichen ist. Allerdings weist Bang in der 
Biegungsspannung die doppelte Zahl auf gegenüber der 
milden Eiche. Bang steht in dieser Zahl der deutschen 
groben Eiche gleich; Njabi und Bongosi überragen die 
grobe Eiche ganz erheblich. Zu erwähnen ist wieder 


die Uebereinstimmung des jetzigen Biegeversuchs von 
Bongosi mit dem früheren Versuch. Das früher unter- 
suchte Stück war feucht. (Siehe Seite 204.) 


C. Abnutzung unter dem Sandstrahlgebläse. 


Die Prüfung ist genau wie früher bei Eiche, Jarrah, 
Pitch pine und Bongosi vorgenommen. Bei dieser 
Prüfung schneiden die beiden Holzarten Bongosi und 
Njabi sehr gut ab, indem die Abnutzung eine aufser- 
ordentlich geringe ist, wie aus den Rubriken 

Verlust pro qm Stirnfläche in Gramm, 
entspricht einer Tiefe von mm, | 
Verlust pro qm Seitenfläche in Gramm, 
entspricht einer Tiefe von mm 


hervorgeht. Bang hat mehr verloren. 


Tabelle 10. Abnutzung unter dem Sandstrahlgebläse. 


Durchmesser der Schablone 5 cm. Zeitdauer des Blasens 2 Min. Luftpressung 2 at. 


Gewichts- Verlust 


Spezi- Gewicht Gewicht | Gewichts- Verlust | entspricht entspricht 
Anfangs- nacn verlust naci. verlust ro qm einer pean einer 
Holzart fisches Blasung Blasung pro q , Seiten- l 
GE gewicht der der Stirn- | der Seiten. | der Seiten- | Stirnfläche | Tiefe von fläche Tiefe von 
Stirnfläche fläche fläche fläche 
Gramm mm Gramm 


Bongosi 1,08 

S 1,07 

Njabi 0,83 

h 0,78 

Bang 0,60 
(Chlor. exc.) | 0,57 


343,48 
343,19 
282,271 
264,92 


198,56 
192,93 


343,40 
343,06 


282,09 
264,67 
198,24 
192,61 


0,08 
0,13 
0,18 
0,25 
0,32 
0,32 


342,16 
342,471 
281,03 
263,79 
196,35 
191,34 


0,64 
0,59 
1,06 
0,88 
1,89 
1,27 


39,2 
63,6 
88,0 
122,0 
156,0 
156,0 


0,036 
0,059 
0,106 
0,113 
0,315 
0,274 


314 


289 


519 
431 


925 
622 
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2. Vergleich der Zahlen für Biegungsspannung. 


Spezi- Biegungsspannung 
Material Versuch | fisches Richtung der Kraft béim Bruch 
Gewicht siehe Sonderabdruck 
EECH aus Glasers Ann. 1913 
I 0,59 | radial-zu den Jahresringen 325 Tabelle 4 Seite 9 
Deutsche Eiche H 0,65 tangential zu den „ 306 A 4 > H 
mild HI 0,67 schräg gët 2 384 i 4 „9 
IV 0,66 d ar. j 441 i 4 H 
V 0,712 | radial EE S 619 i 4 „9 
Deutsche Eiche | VI 0,68 j kg d 574 " 4 „9 
grob VII 0,15 | tangential „ „ r 623 5 4 „9 
| VII 0,68 EN n 594 | i 4 , H 
X 0,82 | schräg A g 542 i 4 „9 
Japanische Eiche | XI 0,71 tangential „ „ n 479 P 4 » H 
XII 0,73 | radial u: i 504 ? 4,09 
XIII 0,64 | schräg in 7 441 a 4,09 
Slavonische Eiche | XIV 0,60 | tangential „ „ n 439 S 4,09 
XV 0,65 |. Š pg 2 508 S 4,9 
XVI 0,71 radial ZE i 614 e 4 H 
Russische Eiche ) XVII 0,76 | tangential „ „ e 604 i 4 „9 
XVIII 0,77 | radial E? i 141 e 4,09 
XIX 0,68 | schräg E ý 619 o 4,09 
u | XX 066 | , a 616 „4,9 
XXI 0,66 | radial ges 9 j 648 7 4 „9 
I 0,19 2 ge w 669 ’ 5 „ 12 
| Il 0,87 | tangential „ „ R 643 7 Dr a 2 
Diele Ill 0,54 7 ER 3 530 5 5 „p 12 
VII 0,88 | schräg TE j 540 S 5 „ l2 
| VIH 0,87 S ZE i 525 S e SENG 
IX 0,81 N s s 504 S 5. 12 
I 0,86 S sg. i S 832 7 5: g a 
Jarrah II 0,82 e ei. i 7 829 : 5- a 12 
HI 0,85 S e d 806 j 5: 42 
IV 0,82 5 E 5 804 S e EK 
I = 1077 i 6 „JS 
Bongosi | lI — | 1484 i 6 „ 15 
| HI Se 1272 „6 „8 
Jarrah E il > E oe 
getrocknet À 8 Ge E 
| HI — 539 j 6 „ B 
Esche Materialprüfungsanıt Grofs-Lichterfelde 945 
Neue Versuche: 
Bongosi 
trocken . . . . I 1,08 | radial zu den Jahresringen 1875 
halbtrocken . . JI 1,08 e soë e 1845 
feucht. . . .. IH 1,06 j P P 1310 
Njabi 
ziemlich trocken . IV 0,84 | schräg, „ e ESA 
trocken . . . . V 0,78 S SE 2 1115 
feucht . . . 2. VI 0,86 7 TE d 1315 
Bang (Chlorophora 
excelsa) 
sehr trocken . . VI 0,60 | radial „ , P 130 
sehr nafs . .. VIII 1,13 5 EN „ 110 


schr nafs . . . IX 1,15 | schräg „ „ S 712 
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Abb. 34. 
Abgenutzte Seitenflächen. 


Bang. Njabi. Bongosi. 


Abb. 35. 
Abgenutzte Stirnflächen. 


Bang. Njabi. Bongosi. 


Im 3. Vergleich zu anderen Holzarten stehen die drei Kolonialhölzer wie folgt: 
Abnutzung unter dem Sandstrahlgebläse. 


Verlust entspricht Verlust entspricht 


i Spezifisches " 
Enge Fe? Gewicht | Stirmnäche | Tiefe von | Seitenfäche | Tiefe von 

Gramm mm Gramm mm 

I Bongosi 1,10 122,3 0,11 336,4 0,30 

II e 1,10 101,9 0,09 494,7 0,45 

II ý 1,10 117,2 0,11 275,1 0,25 

IV Jarrah 0,90 214,1 0,23 810,0 0,90 

V e 0,90 234,5 0,26 1055,0 1,17 

VI e 0,90 254,8 0,28 942,5 1,05 

VII Japanische Eiche 0,83 356,9 0,43 570,5 0,69 

VII ; ý 0,70 524,5 0,75 611,0 0,87 

Grob a. Deutsche Eiche 0,91 402,5 0,44 865,1 0,95 

e: 7 ğ e 0,91 540,0 0,59 662,6 0,13 

Mittel a. $ x 0,82 402,5 0,49 713,0 0,87 

"EE ? 3 0,82 239,5 0,29 596,0 0,73 

Mild a. ý A 0,53 642,0 1,21 713,0 1,34 

BD ` e 0,53 606,5 1,14 815,0 1,54 

E Së Pitch-pine 0,59 448,2 0,76 1605,0 2,12 

sw P Š 0,59 448,2 0,76 484,3 0,82 

Bongosi 1,08 39,2 0,03 314,0 0,29 

` 1,07 63,6 0,05 289,0 0,27 

Njabi 0,83 88,0 0,10 519,0 0,62 

” 0,78 122,0 0,11 431,0 0,55 

Bang (Chlorophora 0,60 156,0 0,31 925,0 1,54 

excelsa) i 0,57 156,0 0,27 622,0 1,09 
Schliefslich wollen wir als letzten Vergleich den | genommen. Die Darstellung erfolgt wieder durch 
bei der Untersuchung von Waggonbauhölzern aufge- | ein Koordinatensystem. Auf der Abszissenachse er- 
Tomm enen Diagrammen solche von Kolonialhölzern scheinen die Belastungen in kg und auf der Ordi- 
gegen überstellen. Es sind zu diesem Zweck weitere | natenachse bei Druckversuchen die Anzahl Milli- 
Versu Che auf Druckfestigkeit und Biegungsfestigkeit mit | meter, um welche der Versuchskörper zusammenge- 


Bang, Njabi und Bongosi gemacht und das Verhalten | drückt wird, bei Biegeversuchen die Durchbiegung 
des FÆ olzes bei den Proben durch Diagramme auf- in mm. 
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A. Druckfestigkeit. 
Tabelle 11. Untersuchung von Holzklötzen auf Druckfestigkeit. 


Druck in Richtung der Faser. Probestücke 5 X 5 X 12!/, cm. 
Abmessungen Flächen Belastung HLochst: Gewicht der | Spezifisches 
Material Versuch belastung Prob Gewi 
D’ qcm kg ke/gem robe ewicht 


Bongosi WAN 12,54 4,10 4,11 22,14 25 160 1164 284,4 1,02 


x VIH 12,52 4,12 4,10 22,18 24 580 1108 283,9 1,02 
Njabi IX 12,53 4,81 4,90 23,86 19 970 837 234,1 0,18 
e X 12,57 4,86 4,89 23,11 20 020 842 232,4 0,78 
Bang Al 12,51 4,93 4,91 24,20 18 020 145 174,1 0,57 
S XII 12,45 4,92 4,93 24,35 18 130 145 172,1 0,57 
Aus der Tabelle Il ersehen wir zunächst wieder | Abb. 36. 
die in erster Linie wichtigen Zahlen für Höchstbelastung ` 
in kg/qcm. Diese Zahlen sind denjenigen der ersten | Bang (Chlorophora excelsa). 
Versuche gegenüber erheblich höher. Es hat das FS 
seinen Grund darin, dafs die jetzt untersuchten Hölzer 2500 ` 20000 15000 5000 


sämtlich kammertrocken waren, wie aus dem spezifischen 
Gewicht hervorgeht, während die zuerst untersuchten 
Hölzer hohen Feuchtigkeitsgehalt hatten. 

Zu berücksichtigen ist, dafs für die Untersuchung 
der Kolonialhölzer Probestücke von 5X 5X 12’, cm 
gewählt sind, während früher für andere Holzarten 
10 x 10x 10cm Klötze Verwendung gefunden haben. 
Es wurde deshalb für die jetzigen Proben eine ge- 


ringere absolute Bruchbelastung festgestellt. Nyabr. 

Die Bildergruppe 36 enthält die Diagramme aus Abeissen- Achse 
den Untersuchungen der Kolonialhölzer auf Druck- 25000 _ 20000 1500 ee ` ae 
festigkeit. In dem Vortrage sind die Diagramme 52 
unserer früheren Untersuchungen von Bongosiholz ein- Z ng 
gehend besprochen, Glasers Annalen 1913, Band 72, 20 $ 
Seite 106 und 107. In gleicher Weise sind die neuen Er 
Diagramme zu betrachten. Es erübrigt sich dadurch K 8 


eine besondere Besprechung derselben. Jedenfalls 
zeigen die Diagrammlinien eine verhältnismäfsig geringe 
Formveränderung der Klötze bei hohem Druck, ins- 
besondere bei Bongosi und Njabi, woraus auf hohe Bongost. 
Widerstandsfähigkeit zu schliefsen ist. Bang hat sehr mern 
stark nachgegeben und ist sogar, wie aus den Probe- 
stücken ersichtlich, gespalten. 

Bei Betrachtung der Njabi-Probestücke fällt auf, 
dafs sich alle Fasern fast durchweg nur einmal in der 
Mitte E haben und dann gemeinschaftlich nach 
einer Seite ausgewichen sind. Wir schliefsen daraus 
auf einen aufserordentlich festen Zusammenhang der 
Fasern. Untersuchung verschiedener Arten Hölzer auf Druckfestigkeit. 


25000 20000 1500 3000 


TAI RAIL, 
Ordinaten-Achse 


Tabelle 12. Biegeversuche. 
Probestücke 7 X 7 X 110 cm. 


Biegungs- 


e n 
y U ` h n U 

Mafse E S E e 3 eg Ge t & 3 $ x 
anne Versuch Breite | Höhe a SF E- beim Bruch es v 2 Richtung Ek 
ateria N Ae GG KI M Probe- e G der Kraft z S 
S Su $ EE 3 | o=- kg/m? | Stabes | Zä E -Te 

i N J a N 

l mm kg 


Bongosi | schräg zu den 
feucht. . . . X 708 | 7,075 1000 | 2520 1069 6,810 | 1100| Jahresringen 1,24 
ne Bee XI 1,08 | 1,075 1000 2800 1187 6,891 | 1100 radial 1,25 
Njabi 
lufttrocken . .| XH 1,08 1,075 1000 2200 932 5,560 | 1100 schräg 1,01 
" XHl 108 . 7,075 1000 2380 1008 5,309 | 1100 S 0,97 
Bang 
sehr feucht. .| XIV 7,08 | 1,075 1000 1700 7121 4,518 | 1100 = 0,82 
kammertrocken XV 1708 ` 7,015 1000 1560 661 3,168 | 1100 radial 0,58 


[15. Mai 1914] 


B. Biegeversuche. 


Die Biegeversuche sind genau wie früher aus- 
geführt. Richtung der Kraft und alle anderen Angaben 
gehen aus Tabelle 12 hervor. Zu berücksichtigen ist 
auch hier, dafs für die Proben mit Kolonialhölzern 
Versuchsstücke im Querschnitt von 7 X 7 cm genommen 
sind, während früher ein Querschnitt von 8 X 8 cm 
verwendet worden ist. Die Bruchbelastung ist darum 
entsprechend geringer. Beachtenswert sind die Zahlen 
für Höchstspannung in kg/qem. Für Bang stimmen 
diese Zahlen mit dem ersten Versuche überein. Njabi 
ist in der Zahl gegen früher etwas zurückgeblieben. 
Bongosi zeigt erheblich zurückliegende Zahlen. Hier 
sprechen die verschiedenen Wassergehalte wieder mit. 
Trotzdem nehmen Bongosi und Njabi mit ihren sehr 
erheblichen Zahlen den ersten Rang ein. 


GLASERS ANNALEN FÜR GEWERBE UND BAUWESEN 


| 
| 


(No 886] 207 


brochen, ist vielmehr nur zum Teil zerstört und wir 
können nach einer Rückwärtsbewegung der Linie 
parallel zur Abszissenachse bis zu 2280 kg das Vor- 
wärtsstreben bis zu etwa 2350 kg wieder feststellen. 
Der Stab war also weiter imstande, noch eine um 70 kg 
höhere Belastung aufzunehmen. Danach tritt rock, 
läufige Bewegung ein. 

Diagramm No. XI veranschaulicht noch besser den 
hohen Widerstand des Versuchsstückes. Die Maximal- 
belastung beträgt hier sogar 2800 kg. 

Njabi. Wie aus den Diagrammen hervorgeht, ist 
die Zerstörung der Probestücke ungefähr in gleicher 
Weise erfolgt wie beim Versuch mit Bongosi. Nach 
den Maximalbelastungen von 2200 kg bei Versuch XII 
und 2380 kg bei Versuch XIll sehen wir eine kurze 
Abwärtsbewegung der Linien in beiden Diagrammen. 


Abb. 37. 


Bongost. 


Die Diagramme von Biegeversuchen haben wir in 
der Bildergruppe 37. Die Linien geben Aufschlufs 
darüber, wie sich die Kolonialhölzer auch nach Er- 
reichung ihrer Höchstbelastung verhalten haben. Wir 
wollen uns im wesentlichen darauf beschränken, nach 
den Diagrammen die Biegungsfestigkeit und die Quali- 
tät der Kolonialhölzer zu beurteilen. 


Bongosi. Betrachten wir die Diagramme für diese 
Holzart und gleichzeitig die Bruchstellen an den Probe- 
stücken, so finden wir unsere frühere Feststellung be- 
stätigt, dafs Bongosi der Einwirkung äufserer, auf 
Durchbiegung gerichteter Kräfte ganz aufserordentlichen 
Widerstand entgegensetzt.e. An dem Zickzack der 
Schaulinien ist zu erkennen, dafs die Zerstörung der 
Probestücke, also das Auseinanderziehen der Fasern, 
nur immer teilweise erfolgt. Die unverletzt gebliebenen 
Holzteile tragen weiter. So hat z. B. bei Versuch X 
der Probestab bei einer Durchbiegung von 17 mm zu- 
nächst etwa 2430 kg ausgehalten. Hier hat er in seinem 
Faserbestand Schaden genommen und gibt nach bis 
etwa 2280 kg. Von diesem Punkt ab erholt er sich 
m seiner Widerstandsfähigkeit und erreicht seinen 
Höchstwiderstand von 2520 kg bei 22 mm Durch- 
biegung. Da ist der Stab aber nicht gänzlich ge- 


(am ee ee en rer nr m m mi ri Mae- Se m an o Ee, e a a deg: 


Untersuchung verschiedener Arten Hölzer 


auf Biegungsfestigkeit. 


Die Probestücke biegen sich also weiter durch. Bald 
streben die Linien jedoch wieder vorwärts und die 
Stäbe halten tatsächlich beinahe ihre Höchstbelastungen 
noch einmal aus. Danach tritt gleichmäfsige Abwärts- 
bewegung ein. Die Stäbe haben also nur mit äufserster 
Zähigkeit nachgegeben, wie auch bei den Unter- 
suchungen und später an den Probestücken aufser- 
ordentlich zähe Brüche festgestellt sind. Es ist daraus 
auf eine gute zähe Qualität des Holzes zu schliefsen. 
Anders verhält es sich bei 
Bang. Die Diagramme kennzeichnen eine geringe 
Biegungstestigkeit, denn von dem Moment an, wo die 
Deformation der Stücke eintritt, besteht nur eine Abwärts- 
bewegung der Schaulinien. Das Holz hat bis zur Zer- 
störung wohl eine hinreichende Durchbiegung erfahren. 
Es erfolgt dann aber ohne vorherige Anzeichen 
lötzlich ein muschliger Bruch. Dennoch haben die 
Probestücke eine verhältnismäfsig hohe Bruchbelastung 
ausgehalten, sodafs sie noch immer eine Biegungs- 
spannung von 721 bezw. 661 kg/qcem aufweisen können. 


Bei sämtlichen Versuchen zeigten sich die Kolonial- 
hölzer — mit Ausnahme von Bang — den übrigen an- 
geführten Holzsorten sehr überlegen. Insbesondere 
hat sich Njabi als ein sehr brauchbares Holz erwiesen. 


EEE TE p 
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Bongosi ist wohl als das härteste und festeste Holz 
zu bezeichnen, läfst sich aber infolge seiner übergrolsen 
Härte schwer bearbeiten, neigt auch sehr zum Reifsen. 
Aufserdem ist das spezifische Gewicht sehr hoch. 

Njabi dagegen zeigt sich als ein festes zähes Holz, 
läfst sich leicht bearbeiten und hat nach dem Polieren 
einen schönen, schlichten, gleichmäfsig weichen Farben- 
ton, eignet sich infolgedessen zur Innenausstattung 
vorzüglich. , 

Bang (Chlorophora excelsa) steht in der Zähigkeit 
den beiden anderen Holzarten sehr nach, hat eine ver- 


Fachzeitschrift 
l. April 1914. 

„Das „Kgl. Preufs. Materialprüfungsamt“ in Grofs- 
Lichterfelde bei Berlin hat die Untersuchung von 
mehreren Holzarten vorgenommen. Ein „Bongosiholz‘ 
aus Kamerun stellte sich als ein Holz von hoher 
Festigkeit heraus. Es lieferte im Mittel 751 kg/gcm 
Druckfestigkeit, 1842 kg/qcem Biegefestigkeit und 
251 kg/qem Scherfestigkeit in tangentialer Richtung. 
Die Abnutzung unter dem Sandstrahlgebläse betrug bei 


„Das Hobel- und Sägewerk“ vom 


| Beanspruchung längs und quer zur Faserrichtung 


Abb. 38. 


schiedene Färbung des Holzes und teilweise braune 
Streifen, dunkelt auch unter der Politur nach. Bear- 
beitung unter dem Hobel leicht. 

Zur Darstellung des Aussehens und der Polier- 
fähigkeit von Kolonialhölzern im Vergleich zu euro- 
päischen und andern überseeischen Hölzern sind in 
Malmö zwei Tafeln mit 100 Holzprobestücken aus- 
gestellt. Es sind dabei in erster Linie diejenigen Holz- 
arten gezeigt, für welche die Kolonialhölzer als Ersatz 
dienen können. Besonders zu nennen wären: die ver- 
schiedenen Eichen-, Teak-, Mahagoni- und Nufsbaum- 
sorten mit ihren Surrogaten, ferner Esche, Ahorn, Birke, 
Linde usw. 

Von Interesse für den Vergleich mit anderweitig 
festgestellten Zahlen ist nachstehende Mitteilung der 


0,10 ccm für 1 qcm Fläche; dieser Wert entspricht 
etwa dem, wie er im Amt für amerikanisches Hartholz 
ermittelt ist. Das Raumgewicht des Holzes war 1,15 
und der durchschnittliche Feuchtigkeitsgehalt etwa 20pCt. 

Proben von Eschenholz, die von einem verun- 
glückten Flugzeug stammten, wurden auf Druck- und 
Biegefestigkeit geprüft. Die Druckfestigkeit der eschenen 
Proben wurde 355 bis 432, im Mittel zu 405 kg/qem 
und die Biegefestigkeit zu 945 kg/qem ermittelt. Im 
Vergleich zu anderen Ergebnissen sei erwähnt, dafs 
Wigkander für Eichenholz im Mittel 428 kg/qcm Druck- 
festigkeit und 753 kg/qcm Biegefestigkeit fand, während 
Untersuchungen von Janka besonders für amerikanisches 
Eschenholz im Mittel 535 kg/qem Druckfestigkeit und 
999 kg/qcm Biegefestigkeit ergeben haben.“ 


[15. Mai 1914] 
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Ín letzter Zeit findet unter dem Namen Afzelia ein 
schönes feinjähriges Nutzholz aus Kamerun in der In- 
dustrie Beachtung — ein grofser Block war während des 
ganzen Sommers 1913 in der Ausstellung in Leipzig 
von der Firma Franz Schlobach G. m. b. H., Böhlitz- 
Ehrenberg (Leipzig), ins Freie gelegt worden, und hat 
keine merkbaren Veränderungen erlitten. 


Dr. Jentsch äufsert sich über dieses Naturprodukt 
nachstehend: 


„Das Afzelia-Holz fängt erst in jüngster Zeit an, 
sich berechtigte Geltung zu verschaffen. Die Farbe ist 
braun, aber etwas ins Graue spielend, der Faserverlauf 
ist ungleich und ruft ein je nach dem Lichteinfall im 
Längsschnitt hell- und dunkelstreifiges mattglänzendes 
Strukturbild von schöner, sapeliartiger Wirkung hervor. 
Das Holz ist hart, fest, ziemlich gut zu bearbeiten, nur 
schwer zu hobeln, ist technisch dem Mahagoni nahe 
verwandt, wie es denn auch, wenn auch unzutreffend, 
früher und bisweilen noch jetzt als Mahagoni bezeichnet 
wurde. Anatomisch ist es aber leicht von den Maha- 
goniarten zu scheiden. Es gibt ein vorzügliches 
Material für Furnier- und massives Tischlerholz, wird 
im Schiffbau zunehmend verwendet, neuerdings auch 
im Waggonbau und wird noch weiterer Verwendung 
fähig sein. Botanisch stammt es, wie ziemlich sicher 
ist, von einer der Ordnung der Leguminosen ange- 
hörigen Afzeliaart ab, die vorläufig als africana 
spezialisiert ist, vielleicht aber zu gliedern ist in 
mehrere Arten Afzelia pachyloba und A. Zenkeri 
(Harms).“ 


Wissenschaftlliche Versuche über dieses Holz sind 
ım Gange. 


| 
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Die Fortschritte in der wissenschaftlichen Er- 
forschung der Eigenschaften des Holzes sind in den 
letzten Monaten recht erfreuliche und es ist gewifs ein 
Zeichen des vorhandenen Bedürfnisses, dafs kurz hinter- 
einander drei beachtenswerte Zeitschriften auf diesem 
Spezialgebiet sich weiter entwickelt haben bezw. neu 
entstanden sind, welche fortlaufende Berichte über die 
Entwicklung der Erkenntnisse über das Holz in 
theoretischer und praktischer Beziehung bringen und 
auch diesen Ausführungen zum Teil als Quellenmaterial 
gedient haben. 

l. Ilolz. Zeitschrift für die gesamten Interessen 
der Holzindustrie und des Holzhandels. Verlag für 
Fachliteratur G. m. b. H., Berlin W 30, Motzstr. 8. 

2. Das Hobel- und Sägewerk. Zenitralorgan für 
die Interessen der Sägewerksbesitzer. Herausgegeben 
von Dr. Jacob Friedrich Meifsner in Heidelberg. 

3. Die Holzwelt. Zentral-Organ der gesamten 


Holzinteressen. Verlag Ullstein & Co., Berlin SW 68, 
Kochstr. 22/26. 

Grofsmann: Gewerbekunde. der Ilolzbearbeitung, 
2 Bände. B. G. Teubners Verlag, Leigzig. 


Entstehung und Beschaffung des Holzes, Bearbeitung 
von W. Kuntze in „Eisenbahntechnik der Gegenwart“, 
Band V, Seite 274. 

Ferner ist nicht zu unterlassen, auf den im Verein 
Deutscher Maschinen-Ingenieure gehaltenen Vortrag 
des Herrn Geheimen Baurat Kuntze über das 
Buch „Inokuty, Technical Papers“ hinzuweisen. U. a. 
sind hierbei die von Herrn Inokuty, Professor der 
Akademie in Tokio, ausgeführten Untersuchungen über 
Festigkeiten japanischer Hölzer besprochen ” (Glasers 
Annalen 1914, Band 74, Seite 149). 


Ausbau des Eisenbahnnetzes in Rulsland*) 


Im nachfolgenden sind die in Rufsland im Baue 
befindlichen und projektierten Bahnen nach den ein- 
zelnen Gebieten aufgeführt.**) Nicht berücksichtigt 
hierbei sind die kleineren Lokal- und Zweigbahnen, so 
die der „Gesellschaft der Zweigbahnen“, der rund 600 
Werst kleiner Zufuhr- und Verbindungsbahnen zum 
staatlichen Eisenbahnnetz konzessioniert worden sind. 


Nördliches Rufsland (ohne Finland). Der 
Norden Rufslands ist mit Eisenbahnen sehr gering 
bedacht. Nur eine einzige Linie führt dorthin, und 
zwar von Wologda nach Archangelsk. Zur Zeit be- 
schäftigt sich die Kommission für neue Eisenbahnen 
mit einigen neuen Projekten, von denen das eine eine 
neue Linie von der Station Ussolskaja der Permbahn 
über die Städte Solikamsk und Tscherdyn längs der 
Wasserscheide der Flüsse Kama und Petschora nach 
dem an der Petschora gelegenen Kirchdorf Troizkoje 
und weiter nach Uchta vorsicht. Die Länge der Linie 
soll etwa 380 Werst, die Baukosten ungefähr 23 Mill. 
Rubel betragen. 

Nach dem zweiten Projekte soll cine Eisenbahn 
von der Nadeshdinsky-Fabrik (Endpunkt der Bogosloffer 
Eisenbahn) nach Norden längs den östlichen Abhängen 
des Uralrückens in einer Länge von 300 Werst gebaut 
werden, worauf sich die Linie in zwei Teile teilt; der 
westliche führt nach Archangel, der östliche bis zum 
Flusse Ob (ungefähr an der Einmündungsstelle des 
Irtysch); die Länge der Bahn soll gegen 1500 Werst, 
die Bausumme etwa 95 Mill. Rbl. betragen. Diese 
Linie würde die Sibirische Hauptbahn und die Flufs- 
gebiete des Ob und Irtysch mit den Seehäfen von 
Archangel auf dem kürzesten Wege verbinden und 
somit für die Ausfuhr des sibirischen Getreides und 
anderer Massengüter von grolser Bedeutung werden. 

Die Kommission hat diese beiden Projekte bereits 
gebilligt, eine Konzession ist jedoch noch nicht erteilt 
worden. 

"TI Nach „Nachrichten für Handel, Industrie und Landwirtschaft“. 


”) Im Anschlufs an No. 67 der „Nachrichten“ vom 13. Juni 
1912, Seite 5. 


Nordwestliches Rufsland. Unter dem Namen 
Olonez-Bahn ist einer privaten Unternehmergruppe 
eine neue Linie konzessioniert worden, die vom Dorfe 
Dubowicki der Bahn St. Petersburg— Wjatka (wo sie 
den Flufs Wolchow überschreitet), über Koltschanowo 
und Lodeinoje Polje nach Petrosawodsk am Onegasee 
führt. Die Länge der Bahn beträgt 265 Werst, die 
Baukosten sind auf 13,295 Mill. Rbi. veranschlagt. 

Die schon seit längerer Zeit geplante Eisenbahn 
St. Petersburg—Hitola in Finland soll nunmehr auf 
Staatskosten gebaut werden. 

Die Kosten der 682 Werst langen Strecke 
St. Petersburg—Rasuli betragen einschl. Zufuhrbahnen 
und Kosten für Zollhäuser 9,034 Mill. Rbl., von denen 
1,5 Mill. Rbl. im Jahre 1913 und 2 Mill. Rbl. für 1914 
angefordert sind. Man hofft, den Bau bis zum Jahre 1916 
fertigzustellen. 

Eine Bahn, die die Südküste des finländischen Meer- 
busens erschliefsen soll, die sogenannte Koporskibahn, 
ist den Unternehmern Graf SN. Sievers, L. A. Sinowjew 
und Ingenieur F. N. Mamontow konzessioniert worden. 
Die Bahn führt von der Station Weimarn (östlich 
Jamburg) der Baltischen Bahn nach Krasnaja Gorka 
bei Oranienbaum (St. Petersburg) in einer Länge von 
18 Werst. Die Baukosten sind auf 4 Mill. Rbl. ver- 
anschlagt. 

Das früher wiederholt aufgetauchte Projekt einer 
Bahn zwischen Orel und Narva hat nicht den Beifall 
der Kommission für neue Eisenbahnen gefunden. Da- 
gegen sollen dafür einige andere für die Verbindung 
des Donezbassins mit den Häfen der Ostsee bedeut- 
same Linien von der Gesellschaft der Moskau— Windau 
—Rybinsk-Eisenbahn auf Verlangen der Regierung in 
Angriff genommen werden. Bekanntlich hat die Re- 
gierung von dem Rechte des Auskaufs dieser Eisenbahn 
keinen Gebrauch gemacht und in eine Verlängerung 
der Konzession unter der Bedingung gewilligt, dafs die 
Gesellschaft etwa 1700 Werst neuer Bahnen baut. Die 
von der Bahn darauf eingereichten und von der Kom- 
mission für neue Eisenbahnen gebilligten Projekte 
sehen folgende neue Linien vor: 
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a) von Orel bis Zarskoje Sselo ohne Bau eines 
neuen Bahnhofs in St. Petersburg in einer Länge 
von 818 Werst; 

b) von Smolensk über Poretschje, Welisch, Nowo- 
Sokolniki, Nowo-Rshew, Östroff, Petschora bis 


Jurjew — 521 Werst, mit einer Zweigbahn nach 
Opotschkaz; 

c) von Waldai über Nowgorod nach Luga — 172 
Werst. 


Die Kosten für alle diese Linien sind auf 140 Mill. 
Rubel veranschlagt. 

Eine von der Wolmarschen Zufuhrbahngesellschaft 
beantragte Konzession sieht den Bau einer Bahn von 
Smilten nach Riga in einer Länge von etwa 120 Werst 
vor. Die Genehmigung zum Baue dürfte demnächst 
erteilt werden. 

Für einige andere kleinere Linien ist die Konzession 
bereits erteilt worden. 

Die eine dieser Linien ist die sogenannte Bausk- 
eisenbahn von der Station Bausk in Kurland bis zum 
Haltepunkte Rollbusch der Riga—Orelbahn, mit einer 
Zweiglinie nach dem Gute Mesoten in einer Gesamt- 
länge von 57 Werst. Gründer der Gesellschaft sind 
die Grafen P. P. und S. L. Pahlen, Fürst A. P. Lieven, 
B. T. Lohding und K. W. Bienemann. Die Baukosten 
sind auf 2,020 Mill. Rbl. veranschlagt. 

Die Gesellschaft der schmalspurigen Zufuhrbahn 
Libau—Hasenpoth hat die Konzession zum Baue und 
Betriebe von zwei weiteren schmalspurigen Eisenbahnen 
erhalten, die von Hasenpoth nach Goldingen (etwa 38 
Werst) und von Hasenpoth nach Frauenburg (etwa 
56 Werst) führen sollen. Die Kosten sind auf 2,202 
Mill. Rbl. veranschlagt. 

Südwestliches und südliches Rufsland. Unter 
den im Südwesten Rufslands in Aussicht genommenen 
neuen Linien hat die der Podolischen Eisenbahngesell- 
schaft konzessionierte Strecke Shlobin — Schepetoffka 
eine grofse Bedeutung. Die neue Linie geht von 
Shlobin (Station der Riga—Orel-Bahn) über Mosvr, 
Owrutsch, unter Kreuzung der Linie Kiew—Kowel bei 
der Station Korosten bis Schepetowka in einer Länge 
von 370 Werst. Die Baukosten betragen 24,7 Mill. 
Rubel. Ferner hat die 1. Gesellschaft für Zufuhrbahnen 
in Rufsland die Konzession zum Baue der Strecke 
Korosten bis Shitomir in einer Länge von 84 Werst 
sowie zum Umbau der Schmalspurbahn von Berditschew 
nach Shitomir auf normale Spurweite erhalten. ` Zu, 
gleich ist der ganzen Strecke von Berditschew nach 
Korosten der Name Shitomirbahn beigelegt worden. 
Die Kosten der Bahn sind auf 82 Mill. Rbl. veran- 
schlagt. 

Weitere Eisenbahnprojekte von ganz erheblichem 
Umfang sind von der Gesellschaft der Moskau— Kiew 
— Woronesh-Eisenbahn in Aussicht genommen. Auch 
hinsichtlich dieser Eisenbahn hat die Regierung von 
dem Rückkaufsrecht keinen Gebrauch gemacht und 
dafür der Gesellschaft den Ausbau ihres Schienennetzes 
links vom Dnjepr zur Pflicht gemacht. Hierher gehört 
zunächst der von der Gesellschaft geplante Ausbau der 
Strecke Woroshba—Chutor—Michailowski in eine Nor- 
malspurbahn und Weiterführung dieser Linie über 
Unetscha, Surash, Tscherikow entweder bis Mohilew 
oder über I'schaussy bis Orscha. Die Länge der Linie 
bis Mohilew beträgt 429 Werst, bis Orscha 479 Werst 
und von zwei nach Schostka und Gluchow in Aussicht 
genommenen Zweiglinien 56 Werst. Die Kosten sollen 
etwa 47,1 Mill. Rbl. betragen. 

Ein zweites Projekt betrifft eine Verbindung von 
Nowobjeliza bei Homel, über Tscheringoff, Njeshin 
nach Priluki. Die Länge der Bahn dürfte etwa 240 
Werst betragen. In Priluki würde sie an die von der 
Moskau — Kiew— Woronesh - Eisenbahngesellschaft be- 
reits in Bau genommene neue Linie Bachmatsch— 
Odessa*) anschliefsen und damit die kürzeste Verbin- 
dung St. Petersburgs mit Odessa herstellen. Ein von 
anderen Unternehmern ausgearbeitetes Konkurrenz- 
projekt plant die Verbindung von Mohilew über Ilomel, 


*) Vergl. No. 131 der „Nachrichten“ vom 20. November 1913, 
Scite 7. 


Tschernigoff, Koselez nach Solotonoscha mit einer 
Zweiglinie von Koselez nach Kiew. 

Eine Entscheidung über diese Projekte ist noch 
nicht ergangen. 

Ein für die Verbindung des Donezbassins mit dem 
westlichen und nordwestlichen Gebiete wichtiges Pro- 
jekt privater Unternehmer plant eine Linie von der 
Station Losowaja der Südbahnen nach Kasatin (Station 
der Südwestbahnen) in einer Länge von 800 Werst 
und von der Station Shashkoff dieser neuen Linie zur 
Station Dolinskaja der Südbahnen von 550 Werst 
Länge. Im Hinblick darauf, dafs diese Linien inmitten 
eines dichten Netzes von Staatsbahnen liegen, hält es 
der Verkehrsminister jedoch für zweckmälsiger, sie auf 
Staatskosten zu erbauen und zunächst einen Kredit von 
160 000 Rbl. für die Vorarbeiten zu verlangen. 


Gleichfalls auf Staatskosten zu erbauen und bereits 
in Angriff genommen ist die Linie Harkoff—Chersson.’) 
Von Chersson aus soll eine von der Tokmak-Eisen- 
bahngesellschaft geplante neue Linie mit einer Brücke 
über den Dnjepr nach der Station Shankoi der Süd- 
bahnen in den Krim führen. Bisher hat die Kom. 
mission für neue Eisenbahnen zu diesem Projekte noch 
nicht Stellung genommen. Dagegen hat sie sich bereits 
mit zwei anderen, von derselben Gesellschaft geplanten 
und auf eine bessere Verbindung des südlichen Schie- 
nennetzes mit den Häfen des Schwarzen Meeres ab- 
zielenden Projekten befafst. Diese Projekte betreffen 
eine Linie von Fedorowka (Station der Südbahnen, 
nördlich Melitopol) nach einem der Schwarzmeerhäfen 
Skadowsk oder Chorla. Die Kommission hat sich für 
eine Linie nach beiden Häfen erklärt und die Trasse 
Fedorowka—Kolontschak**) mit je einer Abzweigung 
nach Skadowsk und Chorla für wünschenswert befunden. 
Diese Linie würde mit der der Tokmak-Eisenbahn- 
gesellschaft konzessionierten und bereits im Baue be- 
findlichen Strecke Fedorowka — Werchne— Tokmak-- 
Zarekonstantinowka (sog. Tokmakbahn) sowie mit der 
oben erwähnten neuen Linie Chersson— Shankoi für 
den Export von Getreide usw. über die Häfen des 
Schwarzen Meeres eine grofse Bedeutung gewinnen. 


Geplant sind ferner von der Regierung einige 
kleinere Linien im westlichen Donezbassin, um die 
daselbst befindlichen Kohlenvorkommen (insbesondere 
das Grischinsche Kohlenrevier) an das Eisenbahnnetz 
anzuschliefsen. Es sind dies eine Linie von der Station 
Rutschenkowo der Katharinenbahn bis zur Station 
Grischino derselben Bahn in einer Länge von 70 Werst, 
sowie verschiedene Zweiglinien von dieser Station in 
den nördlichen Teil des Grischinschen Reviers in einer 
Länge von 50 Werst. 


Schliefslich sind noch zwei kleinere Bahnen zu 
erwähnen, von denen die eine bereits einer Unter- 
nehmergruppe konzessioniert worden war, die aber die 
Konzession hat verfallen lassen. Es ist die sogenannte 
Krimbahn von Sewastopol nach Alutschta in einer 
Länge von etwa 114 Werst. Der neue Unternehmer 
ist ein S.K. Uschkow. Die Baukosten sind auf 27,3 
Mill. Rbl. veranschlagt. 


Die andere Bahn führt von der Stadt Akkermann 
im Gouvernement Bessarabien zur Station Leipzigskaja 
der Südwestbahnen in einer Länge von 149 Werst 
und befindet sich bereits im Baue. Die Kosten sind 
auf 6,166 Mill. Rbl. veranschlagt. 


Kaukasus. Hier ist eine ganze Anzahl neuer 
Linien zum Teil bereits im Baue, zum Teil konzessiert, 
so dafs die wirtschaftliche Erschliefsung dieses Gebiets 
in absehbarer Zeit bedeutende Fortschritte machen 
dürfte. So ist im nördlichen Kaukasus die sogenannte 
Schwarzmeer—Kubanbahn bereits in Angriff ge- 
nommen, die von Krymskaja über Timoschewskaja 
nach Kuschtschewka in einer Länge von 277 Werst 
und von Jekaterinodar über Timoschewskaja nach 
Primorskaja Achturskaja in einer Länge von 150 
Werst führt. | 

*, Vergl. No. 93 der „Nachrichten“ vom 20. August 1913, S. 6. 

"1 Vergl. No. 143 der „Nachrichten“ vom 18. Dezember 1913, 
Seite 7. 
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Bereits im Baue befindlich ist auch ein Teil der 
von der Gesellschaft der Wladikawkas-Eisenbahn in 
Aussicht genommenen Strecken, die ihr von der Re- 
gierung unter Hinausschiebung des Rückkaufstermins 
zur Pflicht gemacht worden sind. Es ist dies eine 
ganze Anzahl grölserer und kleinerer Zweigbahnen in 
einer Gesamtlänge von mehr als 600 Werst, von denen, 
um nur die bedeutendsten zu erwähnen, die Strecken: 


Neslobnaja—Swjatoi Krest (10! Werst), 


Prochladnaja— Gudermes (174 Werst) (eine 
weitere Verbindung nach Kisljar ist bereits kon- 
zessioniert worden), 


Kotlarskaja—Naltschick (39 Werst) 


bereits im Baue sind, während aus der Zahl der erst 
konzessionierten Strecken die Linie Welikoknja- 
shewskaja—Bataisk als wichtigste zu nennen ist. 
Diese Linie würde insbesondere für den Getreidebau 
und Export im nördlichen Kaukasus von Bedeutung 
werden, wenn ein weiteres von privaten Unternehmern 
geplantes Projekt, das eine Verbindung zwischen 
Welikoknjashewskaja und Astrachan am Kas- 
pischen Meere vorsieht, verwirklicht wird. Ueber 
dieses Projekt, das zugleich eine Zweiglinie von 
Welikoknjashewskaja nach Diwnoje ins Auge fafst, 
ist eine Entscheidung noch nicht ergangen. 

Durch diese Zweiglinie nach Diwnoje würde zu- 
gleich der Anschlufs an das Armavir—Tuapse- 
Eisenbahnnetz hergestellt werden. Die Gesellschaft 
hat die Konzession nachgesucht und erhalten zur 
Weiterführung ihrer Linie über Armavir—Stawropol— 
Petrowskoje—Blagodarnoje (267 Werst) mit einer Zweig- 
linie nach Diwnoje (77 Werst). Von der nach der 
Westküste bestimmten Bahn ist die Strecke von Arma- 
vir—Gansha bereits fertig, die Strecke von Gansha 
nach Tuapse im Baue, desgleichen die von Kurgannaja 
nach Labinskaja führende Zweiglinie. 

Konzessioniert ist ferner auch die seinerzeit viel 
umstrittene sogenannte Schwarzmeerbahn längs der 
Westküste des Kaukasus von Tuapse nach Kwaloni. 
Von den vier Gruppen, die sich hierum bewarben, er- 
hielt der Konzern der Russisch-Asiatischen Bank und 
der Internationalen Handelsbank die Konzession. Diese 
umfafst den Bau und Betrieb einer Bahn von der 
Station Tuapse über Suchum bis zum Anschlufs an die 
Transkaukasische Bahn bei Kwaloni (27 Werst östlich 
Poti) in einer Länge von 322 Werst. Die Baukosten 
sind auf 55 Millionen Rubel veranschlagt. 

Unter dem Namen „Mittelkaukasische Eisenbahn“ 
ist eine neue Linie konzessioniert worden, die von der 
Station Znoris-Zohali der im Baue befindlichen Kache- 
tinischen Bahn nach Baku in einer Länge von 405 Werst 
führt. Die Kachetinische Bahn geht von Nawtlug, einer 
Station der Transkaukasischen Eisenbahn unfern Tiflis, 
in nordöstlicher Richtung nach Terlach in einer Länge 
von 174 MWeret Gründer der „Mittelkaukasischen 
Eisenbahngesellschaft“ sind der Wirkliche Staatsrat 
M. M. Fedorow, der Kommerzienrat S. S. Tagianossow 
und Fürst P. J. Tumarow. Die Baukosten sollen etwa 
34 Millionen Rubel betragen. 

Sodann hat die Naphthaindustrie - Gesellschaft 
Saruchanowo-Kurinski die Konzession zum Baue der 
sogenannten Schuscha-Eisenbahn erhalten, einer Schmal- 
spurbahn von der Station Jewlach der Transkaukasischen 
Bahn bis zur Stadt Schuscha in einer Länge von 98 
Werst. 

Eine Anzahl weiterer Projekte beschäftigt noch die 
Kommission für neue Eisenbahnen. Die bedeutsamsten 
hierunter sind diejenigen, die nach der türkischen 
Grenze führen. Es sind dies die Linien Borschom — 
Kars mit Abzweigung nach dem Flecken Olta unweit 
der türkischen Grenze und nach dem Dorfe Balkai. Die 
Linie Kars—Sarykamisch, die auf Staatskosten erbaut 
wird, ist bereits in Angriff genommen. Sie bildet das 
Bindeglied zu den von Rufsland in der kleinasiatischen 
Türkei angeblich erstrebten Bahnkonzessionen Po- 
kerridsch— Erzerum und Erzerum— Trapezunt. 

Ein anderes Projekt plant eine Linie von Kars 
nach Batum, wodurch eine direkte Verbindung Persiens 
mit dem Meere hergestellt würde. Die Kommission 
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für neue Eisenbahnen hat über dieses Projekt noch 
keine Entscheidung getroffen, dagegen ein anderes für 
die persisch-indische Bahn bedeutungsvolles Projekt, 
die sogenannte Kaspische Bahn, als wünschenswert 
befunden. Diese soll in einer Länge von 200 Werst 
von der Station Aljata der Transkaukasischen Bahn 
(etwa 70 Werst von Baku) längs der Küste des Kaspi- 
schen Meeres über Soljani und Lenkoran bis Astara 
an der persischen Grenze führen. Sie soll das Kopf- 
stück der geplanten transpersischen Bahnlinie in der 
Variante Calaiss— Warschau—Rostow— Baku—Astara— 
Rescht — Kaswin— Teheran — Nain — Jezd — Kerman — 
Tschaschbar bilden, d. h. eine der ins Auge gefafsten 
fünf Varianten der transpersischen Bahn, von denen 
eine den Aralsce umgeht und über Taschkent, Kabul, 
Lahore und Aschmedabad führt, eine andere zwischen 
dem Kaspischen Mecre und dem Aralsce über Chiwa, 
Ischerdschui, Nuschki und Aschmedabad geplant ist, 
die dritte längs der Küste des Schwarzen Meeres und 
über Tiflis, Dschulfa, Täbris und Teheran geht und 
die letzte endlich russisches Territorium gar nicht be- 
rührt (Konstantinopel, Bagdad, Ispahan, Aschmedabad). 

Von Astara angefangen würde die erstgenannte 
Variante alle wichtigeren Orte im inneren und südöst- 
lichen Persien berühren, die aufser Teheran eine Be- 
völkerung von je etwa 20000 bis 25000 Einwohnern 
haben. Es sind dies Rescht, Kaswin, Kum, Kaschan, 
Nain, Jedzd, Anar, Kirmen und Basch. Von Rescht 
würde eine etwa 40 Werst lange Zweigbahn nach 
Enseli führen. 

Eine im Südosten von der Gesellschaft der Rjasan— 
Ural-Eisenbahn projektierte neue Linie soll von der 
Station Alexandrowo bis zur Stadt Gurjew und der 
Embamündung am Kaspischen Meere führen. Es wäre 
diese Strecke zugleich das erste Glied der nördlichen 
Variante auf Indien. Von weiteren Projekten dieser 
Gesellschaft, von deren Auskauf die Regierung gleich- 
falls Abstand genommen hat, wird weiter unten bei 
den geplanten neuen Verbindungen mit der Sibirischen 
Hauptbahn die Rede sein. 

Zentralgebiet. Unter den neuen Bahnen in 
diesem Gebiete sind an erster Stelle diejenigen zu er- 
wähnen, die der notleidenden Industrie des Urals durch 
Ausbau des Eisenbahnnetzes zu Hilfe kommen sollen. 
Zur inneren Erschliefsung des Urals sind bereits 
mehrere neue Linien in Bau genommen und zwar: die 
sogenannte Westuralbahn von Berdjausch nach Lafswa 
in einer Länge von 524 Werst, die Nordost-Uralbahn 
von Alapajewsk nach Bogdanowitsch (133 Werst) und 
von Jekaterinburg nach Saitkowo (347 Werst) und die 
auf Staatskosten zu erbauende Bahn Sinarskaja— 
Schadrinsk (110 Werst). Projektiert ist ferner von der 
Troizk-Eisenbahn-Gesellschaft eine Linie, die die Stadt 
Orsk mit der Samara—Slatoust-Eisenbahn verbinden 
soll und zwar von Orsk nach Troizk in einer Länge 
von 398 Werst — eine Zweiglinie Troitzk—Kustonai 
(167 Werst) ist ihr bereits konzessioniert worden und 
im Baue —, und von Orsk auf den Magnetberg bis 
zur Station Berdjausch in einer Länge von 544 Werst. 
Eine andere Gruppe von Unternehmern plant eine 
Linie von Orsk über den Magnetberg und Werschneu- 
ralsk nach Miafs und weiter nach Kyschtym, Station 
der Perm-Eisenbahn. Die Länge dieser Strecke beträgt 
etwa 700 Werst. Eine Entscheidung der Kommission 
über diese Projekte ist noch nicht ergangen, dagegen 
hat die Moskau—Kasan-Eisenbahngesellschaft die Kon- 
zession zum Baue der viel umstrittenen Strecke Kasan 
— Jekaterinburg*) erhalten. Mit der von der Gesell- 
schaft bereits in Bau genommenen neuen Linie von 
Arsamasnach Schichran wird somit eine direkte Ver- 
bindung des Urals mit Moskau und dem Zentralrayon 
hergestellt. Zugleich hat die Gesellschaft aber auch 
den Bau einer Bahn von Nishnij-Nowgorod nach Kotel- 
nitsch*) mit einer Abzweigung nach Jaransk über- 
nehmen müssen, um Nishnij-Nowgorod durch einen 
Anschlufs an die Nordbahn für den Verlust der er- 
hofften direkten Verbindung mit Jekaterinburg zu ent- 
schädigen. 


*) Vergl. No. 59 der „Nachrichten“ vom 26. Mai 1913, S. 8, 
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Für eine bessere Verbindung dieses durch seine 
Jahresmessen bekannten Platzes mit dem Nordwesten 
unter Umgehung Moskaus will die sogenannte Ober- 
Wolgabahn Sorge tragen. Nach dem von der Kom- 
mission für neue Eisenbahnen bereits gebilligten Pro- 
jekte führt diese Bahn von der Station Kaschin der 
Moskau— Windau—Rybinskbahn bis zur Station Nowki 
der Moskau—Nishnij-Nowgoroder-Bahn und von der 
Station Sarelowo der Nordbahn über Kaljasin bis zur 
Stadt Uglitsch in einer Gesamtlänge von 332 Werst. 


Ein weiteres Projekt im Gebiete der oberen und 
mittleren Wolga will für die sibirischen und mittel- 
asiatischen Erzeugnisse einen kürzeren Transitweg 
nach Moskau und den Östseehäfen schaffen. Es handelt 
sich im wesentlichen um zwei Linien, die beide Jermo- 
lino, Station der Nordbahn, zum Ausgangspunkt nehmen 
und über Simbirsk nach Kinel führen. Unter den vielen 
Vorschlägen, die der Kommission für neue Eisenbahnen 
eingereicht sind, bezweckt der der Moskau—Kasan- 
Eisenbahngesellschaft die Bahn von Jermolino über 
Nishnij-Nowgorod, Arsamas, Alatyr, Simbirsk nach 
Smyschlajewska (zwischen Samara und Kinel) zu führen. 
Ein anderer Vorschlag wählt die Route von Jermolino 
über Schuja—Goroschowez, Nawlowo, Ardatoff, Alatyr, 
Simbirsk, Smyschlajewsk. Eine Konzession ist noch 
nicht erteilt worden, doch dürfte der Bau der Moskau 
—Kasan-Eisenbahngesellschaft übertragen werden, die 
sich gleichfalls für die Hinausschiebung des Rückkaufs- 
termins zur Anlage neuer ausgedehnter Linien hat 
verstehen müssen. 


Zu erwähnen ist schliefslich noch die von der 
Wolga-Bugulma-Eisenbahngesellschaft bereits in Bau 
genommene Strecke Bugulma—Tschischma in einer 
Länge von 215 Werst. Zugleich ist der Gesellschaft 
der Bau einer Brücke über die Wolga bei Simbirsk 
übertragen worden. 


Sibirien. Die bereits seit langer Zeit geplante 
bessere Verbindung der Sibirischen Hauptbahn mit dem 
Schwarzen Meere über Saratoff ist durch Konzessio- 
nierung eines Teils der in Aussicht genommenen Linien 
ein wesentliches Stück vorwärts gekommen. Ueber 
die von Saratoff nach dem Schwarzen Meere gedachten 
Linien, von denen die über Millerowo nach Mariupol 
anscheinend die meisten Aussichten hat, ist noch keine 
Entscheidung ergangen, dagegen ist die Verbindung 
Saratoffs in östlicher Richtung zur Taschkenter Bahn 
bereits der Gesellschaft der Rjasan-Uralbahn konzessio- 
niert worden. Die Konzession umfafst den Bau einer 
Brücke über die Wolga bei Saratoffl, Umwandlung der 
Strecke Jerschoff—Uralsk in eine normalspurige Bahn 
und Weiterführung der Linie bis Ilesk, südlich Oren- 
burg. Die Länge der neuen Strecke Uralsk—llesk be- 
trägt 246 Werst. Von der Taschkenter Bahn soll eine 
Verbindungsbahn nach Orsk führen, das bisher noch 
ohne Eisenbahnen ist und durch die in Aussicht ge- 
nommenen Bahnen ein wichtiger Knotenpunkt des 
südöstlichen Eisenbahrnetzes werden wird. Denn, wie 
bereits oben erwähnt, wird Orsk als Ausgangspunkt 
der neuen Uralbahnen Orsk— Troisk und Orsk-Berd- 
jausch in Aussicht genommen; ferner ist eine Linie 
Orsk — Orenburg der Troizker-Eisenbahngesellschaft 
bereits konzessioniert worden und schliefslich soll von 
hier aus auch die neue Hauptlinie nach Semipalatinsk 
weitergeführt werden. Nach der von der Kommission 
für neue Eisenbahnen festgesetzten Route soll diese 
Linie über Orsk (wobei nicht Ilensk, sondern die Station 
Martsch südlich desselben als Anschlufspunkt an die 
Taschkenter Bahn in Aussicht genommen ist), Am- 
bassarsk und Akmolinsk bis Semipalatinsk in einer 
Länge von 1800 Werst gebaut werden. Die Kosten 
sind auf 130 Mill. Rbl. veranschlagt. Die Konzession 
dürfte demnächst erteilt werden, es ist jedoch noch 
ungewifs, wer von den zahlreichen Bewerbern sie er- 
hält. Möglicherweise ist dies dieselbe Unternehmer- 
gruppe, die bereits die Konzession für die Endstrecke 
dieser südsibirischen Magistrale, die sogenannte Altai- 
bahn, d. h. für die Strecke Semipalatinsk—Barnaul nach 
Nowonikolajewsk (613 Werst) mit einer Zweigbahn 
von Barnaul nach Biisk (151 Werst) erhalten hat. 


Biisk ist zugleich der Endpunkt einer auf Staats. 
kosten geplanten Bahn von Minussinsk über Kusnezk, 
die ihrerseits eine Fortsetzung der der Atschinsk— 
Minussinsker - Eisenbahngesellschaft konzessionierten 
Linie ist, die von der Station Atschinsk der Sibirischen 
Bahn nach Minussinsk führt in einer Länge von 451 
Werst. Die Baukosten dieser Strecke sind auf 31,85 
Mill. Rbl. veranschlagt. 

Die Koltschuginoeisenbahn führt von der Station 
Jurga oder einem anderen benachbarten Punkte der 
Sibirischen Bahn bis zu den Kohlengruben von Kolt- 
schugino im Gouvernement Tomsk, Kreis Kusnezk, in 
einer Länge von 187 Werst. Die Kosten sind auf 
9,85 Mill. Rbl. veranschlagt. Die Konzession haben 
Geheimrat W. F. Trepow und Wirklicher Staatsrat 
S. S. Chrulew erhalten. 

Ferner hat die Kommission für neue Eisenbahnen 
einem Projekte zugestimmt, das eine Bahn von Petro- 
pawloffsk (zwischen Kurgan und Omsk) in südlicher 
Richtung nach Kokschetawa in Aussicht nimmt. Eine 
Konzession hierfür ist noch nicht erteilt worden. 


Ein wesentlich gröfseres Interesse beanspruchen 
die zwei letzten noch zu besprechenden Projekte in 
Sibirien, die sogenannte Lenabalın und die Bahn zur 
mongolischen Grenze. Die Lenabahn, die gleich vielen 
anderen grofsen Projekten schon seit Jahren die öffent- 
liche Meinung beschäftigt, soll das Lenagebiet an die 
Sibirische Hauptbahn anschliefsen und damit die Gold- 
industrie dieses Bezirks beleben. Unter den zahlreichen 
Projekten ist dasjenige, das die Station Tulun der 
Sibirischen Bahn zum Ausgangspunkt nimmt und eine 
Route in nordöstlicher Richtung nach Ust-Kust am 
Lenaflusse vorsieht, das am meisten ausgearbeitete. 
Es hat jedoch den Nachteil, dafs es seine Aufgabe nur 
unvollkommen erfüllen kann. Denn da die Schiflahrts- 
periode auf der Lena und dem Witimflusse nur vier 
und einhalb Monate im Jahre dauert, müfsten die für 
die weiter gelegenen Gebiete des Lenabezirks be- 
stimmten Waren ganz wie bisher den Winter über bis 
zur Eröffnung der Schiffahrt liegen bleiben. Bessere 
Aussichten scheint der Vorschlag des Generalgouver- 
neurs von Irkutsk zu haben, der eine Bahn von Irkutsk 
nach Bodaibo am Witimflusse in Anregung bringt. Es 
umgeht nämlich den Baikalsee im Norden und könnte 
später bis zur Amurbahn weitergeführt werden. Dies 
wäre aus dem Grunde schr wichtig, weil die jetzige 
südliche Ringbahn um den Baikalsee durch ein Gebiet 
führt, in dem vulkanische Erscheinungen eine Zer- 
störung der Tunnel herbeiführen könnten. 


Die Verwirklichung des Projekts dürfte nunmehr 
in greifbare Nähe gerückt sein, nachdem die Lena- 
Goldindustriegesellschaft sich bereit erklärt hat, eine 
besondere Gesellschaft zum Baue Ger Eisenbahn zu 
bilden, sofern ihr gewisse Vorrechte und Vergünsti- 
gungen eingeräumt werden. 

Nicht minder bedeutungsvoll für die zukünftige 
Gestaltung der Dinge im fernen’ Osten ist das Projekt 
der bereits genannten Mongolischen Bahn, die von der 
Sibirischen Hauptbahn an die mongolische Grenze 
führen soll. Die Bahn soll auf Staatskosten erbaut 
werden. 


Zentralasien. Unter den in Turkestan in Aus- 
sicht genommenen neuen Eisenbahnen interessiert vor- 
nehmlich die dem Ingenieur des Verkehrsministeriuns, 
A. N. Kowalewski, konzessionierte Strecke, die soge- 
nannte Bucharische Eisenbahn von Kagan über Karschı 
bis Termes und von Karschin bis Kitob in einer Ge- 
samtlänge von 585 Werst. Ueber die nähere Linien- 
führung ist in dem Statute nichts gesagt. Nach dem 
eingereichten Projekt sollte die Linie von Kagan (Stadt 
Buchara) in südöstlicher Richtung nach Karschi gehen, 
von hier zum Flusse Amu-Darja nach der Stadt Kerki 
und dann am Flusse entlang über Kalif nach Termes 
an der Grenze von Afganistan. Das Baukapital beträgt 
etwa 27 Mill. Rubel. 

Den Bedürfnissen des nördlichen Turkestan soll 
die dem Wirklichen Staatsrat A. J. Putilow und dem 
Ingenieur A. A. Bunge unter dem Namen Semiretschje- 
Bahn konzessionierte Linie dienen, die von Arys, 
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Station der Taschkentbahn über Waldybai nach Pisch- 
pek mit Abzweigung nach dem Flecken Tokmak im 
Semiretschjegebiet und der Stadt Werny führt Die 
Länge der Strecke Arys—Pischpek beträgt 536 Werst, 
die Kosten sind auf etwa 40 Mill. Rbl. veranschlagt. 
Die Weiterführung dieser Bahn in nördlicher Richtung 
bis Semipalatinsk mit Anschlufs an die bereits früher 
erwähnte neue Linie Semipalatinsk—Nowonikolajewsk 
(Altaibahn) dürfte gleichfalls in absehbarer Zeit in An- 
griff genommen werden. Es verlautet auch, dafs die 
Regierung die Verlängerung der Bahn über Dscharkent 
bis zur chinesischen Grenze ins Auge gefafst hat. 
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Ein weiteres, die bessere Erschliefsung des Ferg- 
hanagebiets bezweckendes Projekt der Kokand-Nama- 
gan-Eisenbahngesellschaft ist von der Kommission für 
neue Eisenbahnen gebilligt und vom Ministerrat befür- 
wortend dem 2. Departement des Reichsrats zur Ent- 
scheidung überwiesen worden. Es sieht zwei neue 
Linien vor, von denen die eine von der Stadt Namangan 
über Andishan zum Dorfe Dshela-Abad führt, die andere 
von Andishan in nördlicher Richtung bis zum Dorfe 
Kokand-Kischlak. Die Länge der ersten Linie beträgt 
etwa 162 Werst, die der zweiten ungefähr 20 Werst. 
(Bericht des Kaiserl. Generalkonsulats in St. Petersburg.) 


Verschiedenes 


Benzolelektrische Lokomotive. Die königl. Preufsische 
Eisenbahnverwaltung hat unter den Beispielen ihrer Trieb- 
wagen eine Ausführungsform durchgebildet, welche die 
Verwendung des Verbrennungsmotors in Verbindung mit 
einer elektrischen Uebertragung zum Antrieb aufweist. Bei 
diesen Triebwagen wird ein Benzol-Motor mit einer Dynamo- 
maschine gekuppelt in einem Drehgestell eingebaut, während 
die Achsen eines zweiten Drehgestelles die treibenden 
Elektromotoren aufnehmen. Im allgemeinen hat sich bei der 
Regelung von Zugkraft und Fahrgeschwindigkeit ein solches 
Vorgehen als zweckmäfsig erwiesen, bei dem die vom 
Verbrennungsmotor angetriebene Iynamomaschine in ihrer 
Erregung beeinflufst wird. Dadurch wird die Spannung 
und Stärke des erzeugten elektrischen Stromes jeweils so 
verändert, wie sie dem von den Äntriebsmotoren herzu- 
gebenden Drehmoment entspricht. Durch den Wegfall von 
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eigentlichen Regelungsorganen für den Arbeitsstrom wird 


bei einer solchen Kraftübertragung ein aufserordentlich 
günstiger Wirkungsgrad auch beim Anfahren und auf 
Steigungen bei erhöhtem Zugkraftbedarf gewährleistet. 

Auf ähnlichen Grundsätzen, aber mit einigen weiteren 
bemerkenswerten Einzelheiten beruht die Betriebsweise einer 
Schmalspur-Benzolelektrischen Lokomotive, welche von der 
kolonialen Bergbau-Gesellschaft vor kurzem in Dienst gestellt 
wurde. In ihrem wagenbaulichen und elektrischen Teil wurde 
die Zugmaschine von den Maffei-Schwartzkopft-Werken, 
Berlin, geliefert und mit einem 4 Zylinder-Benzolmotor von 
Benz & Cie. ausgerüstet. Es beträgt das auf 4 Achsen 
verteilte Gesamtgewicht ungefähr 16 t bei einer Spurweite 
von 600 mm. Die Achsenanordnung selbst besteht aus zwei 
Drehgestellen, in welchen insgesamt 3 Elektromotoren von 
3 PS Leistung untergebracht sind. In voller Fahrt arbeiten 
nur 2 Motoren in Parallelschaltung. Beim Anfahren und auf 
starken Steigungen werden alle 3 Motoren hintereinander 
geschaltet zur Erzielung gröfserer Zugkraft bei niedriger 
Fahrgeschwindigkeit. Auf diese Weise wird es möglich, bei 
dem niedrigen Achsendruck von nur 4 t eine bessere Aus- 
nutzung des Reibungsgewichtes beim Anfahren zu erreichen. 
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Im inneren des Wagenaufbaues ist der 4 Zylinder - Benzol- 
motor angeordnet, unmittelbar mit der Dynamomaschine 
zusammengekuppelt. Sie hat eine Normalleistung von 46 KW 
bei 92 pCt. Wirkungsgrad. Ihre Erregung erfolgt durch eine 
kleine zweite Nebenschlufsdynamo mit 3,2 KW Leistung. 
Der in dieser Nebenschlufsmaschine erzeugte Strom wird 
durch einen Stufenwiderstand, der als Fahrschalter ausgebildet 
ist, verändert. Dadurch kann die Leistung der Hauptdyna- 
momaschine und demzufolge diejenige der Elektromotoren 
je nach Schaltung in Reihe oder parallel um 38 Stufen 
verändert werden. Des weiteren sind im Wagenautbau die 
elektrischen Nebeneinrichtungen sowie Ventilator und Zirku- 
lationspumpe mit elektromotorischem Antrieb untergebracht. 

Bei den Versuchsfahrten ergab sich unter voller Aus- 
nutzung des Reibungsgewichtes mit jl eine Zugkraft von 
3400 kg und eine Fahrgeschwindigkeit von 3,6 km/st. Es 
würde dies einer Leistung am Treibradumfang von 
45 PS entsprechen, was gleichbedeutend mit einem 
Gesamtwirkungsgrade der Kraftübertragung von 
80 pCt wäre. 

Bestimmt ist die Maschine für die Unternehmungen 
der kolonialen Bergbau-Gesellschaft in Deutch-Süd- 
westafrika, wo sie inzwischen ihren Dienst aufge- 
nommen hat. 

Die an der Lieferung beteiligten Firmen haben 
eine weitere gemeinsame Bearbeitung derartiger 
Projekte von Triebfahrzeugen für Eisenbahnzwecke 
mit verbrennungsmotorischem Antrieb in Angriff ge- 
nommen. 


Verein für Eisenbahnkunde. Im Verein für 
Eisenbahnkunde zu Berlin hielt am 14. April der 
Regierungsbaumeister a. D. Ramme aus Buenos 
Aires einen Vortrag über „Schnellbahnen in Buenos 
Aires“.*) Der Redner schilderte das Anwachsen 
dieser Stadt sowie ihres Verkehrs in den letzten Jahr- 
zehnten. Dem Verkehr im Stadtinnern diente bisher ein 
dichtes Netz von Strafsenbahnen, während die Eisen- 
bahnen an der Grenze der inneren Stadt endigten. Die 
weitere Beförderung der sie benutzenden Reisenden, dar- 
unter der besonders zahlreichen Vorortbewohner, fiel den 
Strafsenbahnen zu. Die ungemeine Enge der Strafsen im 
Stadtinnern (die meisten davon haben nur eine Breite von 
10 Metern), sowie die Dichtigkeit des Verkehrs bewirkten 
vielfache Verkehrsstockungen, so dafs schon seit Jahrzehnten 
die Frage der Schaffung eines Untergrundbahnnetzes von 
den zuständigen Behörden und den beteiligten Kreisen er- 
örtert wurde. Das Endergebnis dieser Bestrebungen war 
die Erteilung einer Konzession für ein Untergrundbahnnetz, 
bestehend aus drei Linien von insgesamt 20 km Länge. 
Inhaberin der Konzession ist die gröfste Strafsenbahn- 


. gesellschaft von Buenos Aires die „Compañia de Tramway 


Anglo— Argentina Ltda.“, die ihren jetzigen Umfang erreicht 
hat durch Angliederung von etwa fünf verschiedenen Strafsen- 
bahngesellschaften. Die drei Untergrundbahnlinien sind 
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sämtlich sogenannte Diagonallinien und verbinden zum Teil 
die Kopfbahnhöfe der Eisenbahnen, zum Teil verkehrsreiche 
Stadtteile mit dem Innern. Der Bau der ersten Linie von 
Plaza de Mayo nach Plaza Once wurde Ende des Jahres 1911 
begonnen und diese Linie im Dezember des Jahres 1913 
dem Betriebe übergeben, während die Verlängerung von 
Plaza Once nach dem dicht bevölkerten Stadtteil Caballito 
zurzeit im Bau begriffen ist und Mitte dieses Jahres dem 
Betriebe übergeben werden soll. Beim Entwurf und der 
Ausführung der Untergrundbahnen wurden die bei früher 
ausgeführten Untergrundbahnen in Europa und in Nord- 
Amerika gewonnenen Erfahrungen verwertet. Die Aus- 
stattung der Bahn ist einfach aber gediegen. Der Verkehr 
auf der bisher eröflneten Teilstrecke Plaza Mayo—Plaza 
Once ist verhältnismäfsig stark und läfst ein gutes finanzielles 
Ergebnis des Gesamtunternehmens erwarten. 


Preisausschreiben des Vereins für Eisehbahnkunde.*) 
Das Preisausschreiben, das der Verein für Eisenbahn- 
kunde zu Berlin im März 1913 erlassen hatte, fand in der 
regelmäfsigen Versammlung des Vereins am 14. April d Js. 
seine Erledigung. In dem Preisausschreiben waren folgende 
drei Aufgaben zur Bearbeitung gestellt: 

l. Unter welchen Umständen bieten Selbstentladewagen 
für Seiten- und Bodenentleerung bei der Beförderung 
von Massengütern, wie Kohlen, Koks und Erzen, Vor- 
teile zugunsten der Verkehrstreibenden und der Eisen- 
bahnverwaltung gegenüber den offenen Normalwagen 
des Deutschen Staatsbahnwagenverbandes? 

2. Lassen sich Vorteile für die Verkehrstreibenden und 
die Eisenbahnverwaltung davon erwarten, dafs das 
Auskippen der Güterwagen in den Häfen durch den 
Selbstentladebetrieb unter Verwendung von Selbst- 
entladewagen für Seiten- und Bodenentleerung ersetzt 
wird? 

3. In wie weit gestatten Verkehr und Handel, dafs die 
Versender Ladungen in ganzen Zügen oder in gröfseren 
Wagengruppen gleichzeitig für dasselbe Ziel auf- 
liefern? In welchem Umfange kann dadurch der 
Eisenbahnbetrieb unter Verminderung der Kosten für 
das Abfertigen und Verschieben der Wagen und unter 
Verbesserung der Ausnutzung der Betriebsmittel ver- 
einfacht werden? Was kann die Eisenbahnverwaltung 
tun, um die Versender zur Ansammlung von Ladungen 
zu bestimmen? 

Die namhaften Preise, die in Aussicht gestellt waren, 
hatten eine rege Beteiligung an dem Wettbewerbe hervor- 
gerufen. Der Inhalt der eingelieferten Arbeiten entsprach 
nicht ganz den Erwartungen; die ausgesetzten ersten Preise 
konnten nicht erteilt werden. Immerhin waren doch eine 
Anzahl Arbeiten eingegangen, die in der Form und in der 
sachgemäfsen Behandlung befriedigten und, wenn sie auch 
keine ausreichende Lösung der Aufgaben brachten, doch 
mit den nach verschiedenen Richtungen gegebenen An- 
regungen für die weitere Verfolgung der behandelten 
wichtigen Fragen nützlich sein können. Es wurde daher 
von dem im Preisausschreiben enthaltenen Vorbehalte 
Gebrauch gemacht, nach dem auch die Erteilung von Preisen 
in anderer Weise, wie im Schreiben angegeben, zulässig ist, 
und demzufolge nach dem Antrage des mit der Beurteilung 
der Arbeiten betrauten Ausschusses beschlossen, folgende 
Preise zu gewähren: 

l. Von den Bearbeitungen der Aufgabe I der Arbeit 
„Schau ins Land“, Verfasser Herr Wilhelm Jösch, 
Eisenbahnobersekretär in Frankfurt a. M. 1000 M und 
der Arbeit „Fortschritt“, Verfasser Herr LP Goossens 
in Aachen 750 M. 

. Von den Bearbeitungen der Aufgabe 2 der Arbeit 
„Vorwärts“, Verfasser Herr Regierungs- und Baurat a.D. 
Karsch in Essen-Ruhr, 1000 M, der Arbeit „Im 
Zeichen des Verkehrs“, Verfasser Herr W. H. Droste 
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in Duisburg-Ruhrort 750 M und der Arbeit „Duis- 
burg-Ruhrorter Hafen“, Verfasser Herr Wilhelm von 
der Bahr, Bahnhofsvorsteher in Duisburg, 500 M. 
3. Und-von den Bearbeitungen der Aufgabe 3 der Arbeit 
„Zeit ist Geld“, Verfasser die Herren Dr.-Ing. Friedrich 
Sammet und Gr. Bahnverwalter Heinz Merz in 
Karlsruhe, 2000 M und den Arbeiten „Schlägel und 
Eisen“, Verfasser Herr Regierungs- und Baurat a.D. 
Karsch in Essen-Ruhr und „Die Masse könnt Ihr 
nur durch Masse zwingen“, Verfasser Herr Heinrich 
Karnetzky, Postinspektor in Hamburg, je 1500 M. 
Die Begründung wird in der „Verkehrstechnischen 
Woche“ veröffentlicht. 


Kongreß für gewerblichen Rechtsschutz, Augsburg. Der 
Deutsche Verein für den Schutz des gewerblichen 
Eigentums, Geschäftsstelle: Berlin W., Wilhelmstr. 57/58, 
hat zu einem Kongrefs für gewerblichen Rechtsschutz, welcher 
vom 24. bis 29. Mai 1914 in Augsburg stattfindet, Einladungen 
ergehen lassen. 

Auf der Tagesordnung dieses Kongresses steht die Be- 
ratung der Frage für die bevorstehende Reform des gewerb- 
lichen Rechtsschutzes über folgende Fragen: 

l. Erfinderrecht und Angestelltenerfindung. 2. Das Ver- 
fahren für die Erteilung, die Beschwerde und die Nichtigkeit. 
3. Vernichtung des Patentes. Präklusivfrist. 4. Die Wirkung 
der Patenterteilungen im Verletzungsstreit. 5. Formulierung 
der Anmeldung (Beschreibung und Patentanspruch). 6. Die 
Neuheitserfordernisse und Warenzeichengesetzentwurf. 

Der Deutsche Verein für den Schutz des gewerblichen 
Eigentums setzt sich zusammen aus Industriellen, Handels- 
firmen, Ingenieuren, Rechtsanwälten und Patentanwälten. 
Er kann als die berufene Vertretung aller am gewerblichen 
Rechtsschutz beteiligten Kreise betrachtet werden. Der 
DeutscheVerein hat die Aufgabe, den Ausbau der deutschen Ge 
setzgebung auf dem Gebiete des Patentwesens, des Gebrauchs- 
musterwesens, des Geschmacksmusterrechts, des Waren 
zeichenrechts, sowie der Bekämpfung unlauteren Wettbewerbs 
im Interesse der deutschen Industrie und des deutschen 
Handels zu fördern und an einer Erweiterung und Aus- 
gestaltung der internationalen Verträge, die zum Schutz der 
gleichen Gebiete dienen, mitzuarbeiten. Der Deutsche Verein 
wendet sich an alle Kreise, welche infolge ihres Gewerbes 
oder ihres Berufes mit Fragen des Patentwesens, des Muster- 
wesens, des Warenzeichenwesens oder der Bekämpfung des 
unlauteren Wettbewerbs zu tun haben, und veranlafst sie, 
ihre Erfahrungen und Wünsche auszusprechen. Das ein- 
gehende Material wird in Kommissionen bearbeitet, deren 
Berichte in öffentlichen Versammlungen und auf Kongressen 
zum Gegenstand öffentlicher Erörterung gemacht werden. 
Die Ergebnisse dieser Arbeiten und Beratungen werden der 
Reichsregierung vorgelegt. Der Deutsche Verein hat mit- 
gewirkt an der Vorbereitung und Ausarbeitung des geltenden 
Patentgesetzes von 1891, des Gebrauchsmustergesetzes von 
1891, des Warenzeichengesetzes von 1894, des Gesetzes zur 
Bekämpfung des unlauteren Wettbewerbs vom 27. Mai 18% 
und des Wettbewerbsgesetzes vom 7. Juni 1909. Der 
Deutsche Verein hat durch seine Arbeiten und durch die 
Anregung der Begründung der Internationalen Vereinigung 
für gewerblichen Rechtsschutz dazu beigetragen, dafs das 
Deutsche Reich am 1. Mai 1903 dem Internationalen Staaten- 
verbande für gewerblichen Rechtsschutz (Pariser Konvention) 
vom 20. März 1883 beigetreten ist. Er hat erfolgreich bei 
Vorbereitung der Washingtoner Konferenz für die Revision 
der Pariser Konvention (1911) mitgewirkt. Der Deutsche 
Verein hat bisher folgende öffentliche Tagungen abgehalten: 

1891 einen Patentkongrefs in Berlin. 

1894 eine öftentliche Versammlung in Nürnberg. 

1896 die Deutsch-österreichische Konferenz für gewerb- 
lichen Rechtsschutz in Berlin. 

1900 einen Kongrefs in Frankfurt a. M. 

190+ einen Kongrefs in Köln a. Rh. 

1902 einen Kongrefs in Hamburg. 
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1903 eine öffentliche Versammlung in Nürnberg. 
1907 einen Kongrefs in Düsseldorf. 

1908 einen Kongrefs in Leipzig. 

1909 einen Kongrels in Stettin. 

Die Berichte sämtlicher Kongresse sind im Druck er- 
schienen. Der Deutsche Verein hat aufserdem an folgenden 
Internationalen Kongressen für gewerblichen Rechtsschutz 
mitgewirkt: 1897 in Wien, 1898 in London, 1899 in Zürich, 
1900 in Paris, 1901 in Lyon, 1902 in Turin, 1903 in Amster- 
dam, 1904 in Berlin, 1905 in Lüttich, 1906 in Mailand, 1907 
in Düsseldorf, 1908 in Stockholm, 1909 in Nancy, 1910 in 
Brüssel, 1911 in Bern, 1912 in London; 1913 in Leverkusen. 

Der Deutsche Verein gibt zur Belehrung und Aufklärung 
seiner Mitglieder und zur wissenschaftlichen und praktischen 
Erörterung aller Fragen aus dem Gebiet des gewerblichen 
Rechtsschutzes eine Zeitschrift „Gewerblicher Rechtsschutz 
und Urheberrecht“ heraus, die monatlich erscheint. Gegen- 
wärtig ist der Verein mit der Beratung der Entwürfe für 
die Reform des Patentrechts, des Gebrauchsmusterrechts 
und des Warenzeichenrechts befafst. 

Die Patentkommission und die Warenzeichenkommission 
haben in zahlreichen Sitzungen die drei Entwürfe durch- 
gearbeitet. Die gedruckten Kommissionsberichte werden 
auf dem vom 24. bis 29. Mai in Augsburg tagenden Kongrefs 
für gewerblichen Rechtsschutz einer nochmaligen Beratung 
unterzogen werden, 


Königliches Verkehrs- und Baumuseum. Mit der Erwei- 
terung des Verkehrs- und Baumuseums in der Invaliden- 
strafse ist jetzt begonnen worden. Das Verkehrs- und Bau- 
museum hat vor zwei Jahren durch den Neubau eines 
vorgelagerten Flügels auf der Westseite eine Erweiterung 
erfahren. Jetzt soll in symmetrischer Anordnung ein gleicher 
Flügel auf der andern Seite angebaut werden. Der neue 
Flügel soll im Erdgeschofs die Wasserbau-, im ersten Stock 
die Hochbau-Abteilung aufnehmen. Der frei werdende Teil 
im alten Teile des Museums soll zur Erweiterung der Eisen- 
bahn-Abteilung, besonders auch zur Aufnahme von Modellen 
für die Elektrisierung der Eisenbahn dienen. Der mit 
gärtnerischen Anlagen geschmückte Vorplatz bleibt erhalten 
und dürfte durch den angestrebten Eindruck der Geschlossen- 
heit noch gewinnen. Im Eisenbahnetat sind für die Ver- 
gröfserung des Museums 365000 M eingesetzt. Es ist geplant, 
die Einweihung des erweiterten Verkehrsmuseums aus Anlats 
des im Frühjahr nächsten Jahres in Berlin stattfindenden 
Internationalen Eisenbahnkongresses zu feiern. 


Personal-Nachrichten. 
Deutsches Reich. 

Ernannt: zum Marinebaurat für Maschinenbau 
Marine-Maschinenbaumeister Laudahn. 

Versetzt: der Postbauinspektor Baurat Peisker von 
Düsseldorf nach München-Gladbach sowie die Regierungs- 
baumeister Berghoff von Berlin nach Hamburg und Pein von 
Karlsruhe i. Baden nach Freiburg i. Breisgau. 


der 


Militärbauverwaltung Preufsen. 
Etatmäfsig angestellt: der Regierungsbaumeister 
Didier; er ist mit der selbständigen Leitung von Neubauten 
in Saarlouis beauftragt worden. 


Militärbauverwaltung Bayern. 

Ernannt: in etatmäfsiger Eigenschaft zum Intendantur- 
und Bauassessor bei der Intendantur des IlI. Armeekorps 
der Regierungsbaumeister Ludwig Lentz daselbst. 

Befördert: in etatmälsiger Weise zum Intendantur- 
und Baurat bei der Intendantur des Il. Armeekorps der 
Baurat Ludwig Kreichgauer, Militärbauamtmann des Militär- 
bauamts Würzburg I. 

Versetzt: in etatmäfsiger Weise der Militärbauamtmann 
Leonhard v. Kramer von der Intendantur des I. Armeekorps 
als Vorstand zum Militärbauamt Würzburg I, die Intendantur- 
und Bauassessoren August Nenning von der Intendantur der 
militärischen Institute in gleicher Diensteigenschaft zur 
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Intendantur des I. Armeekorps und Karl Reuter, Vorstand 
der Bauleitung für den Neubau des Militärkurhauses in Bad 
Kissingen, zur Intendantur des Il. Armeekorps. 

In den erbetenen Ruhestand versetzt: der 
Geheime Baurat Georg Stautner, Intendantur- und Baurat 
bei der Intendantur des ll. Armeekorps, und der Geheime 
Baurat Ernst Feder, Intendantur- und Baurat bei der Inten- 
dantur des Ill. Armeekorps. 


Preufsen. 

Ernannt: zu Regierungsbaumeistern die Regierungs- 
bauführer Otto Becker aus Frankenthal i. d. Pfalz (Maschinen- 
baufach\) und Nadler aus Elsterwerda, Kreis Liebenwerda 
(Eisenbahn- und Strafsenbaufach). 

Verliehen: der Charakter als Baurat dem Architekten 
Kaspar Pickel in Düsseldorf; 

etatmäfsige Stellen für Vorstände der Eisenbahn-Betriebs- 
ämter: dem Regierungsbaumeister des Eisenbahnbaufaches 
Philipp Becker in Trier und für Regierungsbaumeister: den 
Regierungsbaumeistern des Eisenbahnbaufaches Schliecker 
in Krefeld, z. Zt. in China, und Heinrich Buchholz in Neifse; 

etatmäfsige Stellen als Regierungsbaumeister: den Re- 
gierungsbaumeistern des Wasser- und Strafsenbaufaches 
Heß in Hannover und Grochtmann in Duisburg-Ruhrort. 

Zur Beschäftigung überwiesen: die Regierungs- 
baumeister des Hochbaufaches Dr.-Ing. Hinrichs (bisher be- 
urlaubt) der Regierung in Arnsberg, Streich der Regierung 
in Königsberg und Marcinowski der Regierung in Minden. 

Zugeteilt: der Regierungsbaumeister v. Jacobi dem 
Kaiserlich deutschen Generalkonsulat in Konstantinopel als 
bautechnischer Sachverständiger. 

Versetzt: der Baurat Niemann von Lehe als Vorstand 
des Hochbauamts in Höxter, der Baurat Reichardt von 
Filehne als Vorstand des Hochbauamts in Prenzlau, die 
Regierungsbaumeister Vogel von Magdeburg an die Regierung 
in Arnsberg, Krumbholtz von Prenzlau als Vorstand des 
Hochbauamts I in Magdeburg, Pietzker von Neumark in 
Westpreufsen als Vorstand des Hochbauamts in Jüterbog, 
Gerecke von Minden i. Westf. an das Wasserbauamt in 
Stettin, Krieg von Berlin an das Hafenbauamt in Swinemünde 
und Lakemeyer von Tarnowitz als Vorstand des Hochbau- 
amts in Filehne; 

die Regierungsbaumeister des Maschinenbaufaches 
Heinrich Eggers, bisher in Essen, zum Eisenbahn-Zentralamt 
mit dem Wohnsitz in Metz, Ottersbach, bisher in Hannover, 
zur Eisenbahndirektion nach Essen und Kober, bisher 
in Siegen, zum Eisenbahn-Zentralamt mit dem Wohn- 
sitz in Köln, die Regierungsbaumeister des Eisenbahn- 
baufaches Lieser, bisher in Schlüchtern, als Vorstand des 
Eisenbahn-Betriebsamts nach Fulda und Franz, bisher in 
Uerdingen, in den Bezirk der Eisenbahndirektion in Elber- 
feld, die Regierungsbaumeister des llochbaufaches Decker 
von Berlin-Schöneberg nach Tarnowitz, Otto Schultze von 
Schmiedeberg nach Oppeln, Achenbach von Olpe nach 
Dingelstädt, Hentschel von Danzig nach Berent, Schubart 
von Königswusterhausen nach Berlin, Schellberg von Berlin 
nach Essen, Keßler von Lüdenscheid nach Posen und Thurm 
von Hohensalza nach Berlin, die Regierungsbaumeister des 
Wasser- und Strafsenbaufaches Martin von Berlin nach 
Stade, Baumeister von Niederfinow nach Hemfurt und Braun 
von Berlin nach Swinemünde. 

Die Staatsprüfung haben bestanden: die Re- 
gierungsbauführer Fritz Deutschkron und Ludwig Frorath 
(Eisenbahn- und Strafsenbaufach), Robert Bayer, Paul 
Bergmann, Wilhelm Schumacher und Ludwig Reichwein 
(Wasser- und Strafsenbaufach), Gustav Fiebelkorn, Heinrich 
Hilmer, Karl Lembke und Joseph Jockel (Hochbaufach). 

In den Ruhestand getreten: der Regierungsbau- 
meister des Eisenbahnbaufaches Lagro in Aachen. 


Sachsen. 


Versetzt: die Bauräte Müller vom 
Zwickau als Vorstand zum Maschinenamt Dresden-A. 


Maschinenanit 
und 
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Junghänel vom Neubauamt Chemnitz als Vorstand zum 
Bauamt Döbeln I, die Bauamtmänner Friedrich vom Neu- 
bauamt Gera als Vorstand zum Bauamt Riesa und Nechutnys 
vom Maschinentechnischen Bureau Dresden als Vorstand 
zum Maschinenamt Zwickau. — Mit der Leitung des Neu- 
bauamts Gera ist der Bauamtmann Kirsten daselbst und 
mit der Leitung des Neubauamts Chemnitz der Bauamtmann 
Caspari daselbst beauftragt worden; 

der Bauamtmann Baer beim Landbauamt Zwickau zum 
Neubauamt Deutsche Bücherei in Leipzig unter Uebertragung 
der Leitung dieses Neubauamts und der Regierungsbaumeister 
Berger beim Landbauamt Leipzig zum Landbauamt Dresden lI. 


Baden. 


Ernannt: zum Bauinspektor der Regierungsbaumeister 
Rudolf Buisson bei der Oberdirektion des Wasser- und 
Strafsenbaues. 

Uebertragen: die Stelle des Vorstandes der Bezirks- 
bauinspektion Freiburg dem Professor Adolf Lorenz bei der 
Baugewerkschule unter Ernennung zum Oberbauinspektor. 

In den staatlichen Dienst übernommen: als Re- 
gierungsbaumeister der Regierungsbaumeister a. D. Eugen 
Penk aus Mannheim. 

Hessen. 


Ernannt: zum aufserordentlichen Professor für Flug- 
technik an der Technischen Hochschule in Darmstadt der 
aufseretatmäfsige aufserordentliche Professor Dipl.-Ing. Karl 
Eberhardt daselbst. 


Gestorben: Militärbauinspektor a D August e, Grund- 
herr zu Altenthan und Weyherhaus, zuletzt Garnisonbau- 
inspektor in Augsburg, Stadtbaurat a. D. Karl Wilhelm 
Gustav Pflücke in Dresden, Geheimer Oberbaurat Walter 
Körte, Vortragender Rat im Ministerium der öffentlichen 
Arbeiten, Baudirektor Robert v. Reinhardt, früher Professor 
an der Technischen Hochschule in Stuttgart, und Geheimer 
Regierungsrat Ernst Courtois, früher Direktor im Kaiser- 
lichen Patentamt. 


Vom 1. Mai d. J. ab ist die Schriftleitung von Glasers 
„Annalen für Gewerbe und Bauwesen“ Herrn Ingenieur 
M. Chr. Elsner übertragen worden. 


Maschinen- Ingenieur 


Zur Leitung unseres maschinentechnischen 
Bureaus, dem auch die Entwurfsbearbeitung, Be- 
schaffung, Beaufsichtigung und Unterhaltung unseres 
umfangreichen Bauinventars obliegt, suchen wir 
einen akademisch gebildeten, erfahrenen und ge- 
wandten Ingenieur, der in erster Linie das Gebiet 
des Baumaschinenwesens völlig beherrscht, sodann 
aber auch auf dem Gebiete des allgemeinen Ma- 
schinenbaues (Kessel- u. Schiffbau, elektrische Kraft- 
und Licht-Anlagen, Einrichtung und Betrieb von 
Werkstätten etc.) genügend bewandert ist. 

Die Stellung wird gut dotiert werden, erfordert 
aber auch die intensive Tätigkeit einer energischen 
und geschäftsgewandten Persönlichkeit. 

Den Bewerbungen sind Lebenslauf, Zeugnisse 
über die bisherige Tätigkeit und Angaben über 
den möglichen Zeitpunkt des ev. Antrittes und 
über die Gehaltsansprüche beizufügen. 

Auf die Briefumschläge und auf die Bewer- 
bungen ist das Kennwort „Maschinen-Ingenieur“ 
zu setzen. 


Philipp Holzmann & Cie., G. m. b. H., 


Frankfurt a. Main. 
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TTT TT 
e Regierungsbaumeister $ 


mit besonderer Ausbildung im Maschinen- 
bau und Statik, sowie Kenntnissen in 
Elektrotechnik von bedeutender Maschinen- 
fabrik für den Außendienst für Akquisition 
und Montageüberwachung gesucht. 

Bewerber hätte auf Reisen durch den 
größten Teil Deutschlands den Verkehr 
mit den Behörden und der privaten Kund- 
schaft aufrecht zu erhalten. 

Repräsentables Äußere wie gewandtes 
Auftreten im geschäftlichen Verkehr er- 
forderlich. 

Möglichst ausführliche Angebote mit 
Lebenslauf, Referenzen und Gehaltsan- 
sprüchen sind einzusenden. Strengste Dis- 
kretion wird zugesichert. 

Offerten sub A. O. 1111 an D. Frenz 


| Jüngerer 


Regierungsbaumeister 


möglichst zum I. Juni gesucht für Bearbeitung der 
maschinentechnischen Angelegenheiten bei der Ober- ` 
Postdirektion Cöln. Dauernde Uebernahme kann 
nicht in Aussicht gestellt werden. 

Vergütung nach den Sätzen der „Diätenordnung 
für die nicht etatsmäfsigen Beamten der Reichs- 
verwaltung“. 

Bewerber wollen ihre Meldung mit Lebenslauf 
und Zeugnissen richten an das 


Maschinentechnische Bureau des Reichs-Postamts 
Berlin W 66. 


Bureau einen 
Diplomingenieur des Verkehrsmaschinenbaues, 


der imstande sein mufs, wärmetheoretische und kinematische 
Untersuchungen auf dem Gebiete des Lokomotivbaues schnell 
durchzuführen. Ferner ist literarische Befähigung erwünscht. 
Angebote mit Zeugnisabschriften und Angabe der Gehaltsansprüche 
und des Eintrittstermines sind unter B. A. an die Exped. 
dieser Zeitschrift zu richten. 


KK 
Vertretung 


zu vergeben eines großen Artikels für 
Preußische Staatsbahndirektionen. Ein- 
geführte Firma. Bedingung: technische 
Vorbildung. Reisediäten und Provision. 

Angebote erbeten unter S$. F. 294 an 
die Expedition dieser Zeitschrift. 


Verlag F. C. Glaser, Berlin. — Verantwortlicher Schriftleiter: Ingenieur M. Chr. Elsner, Berlin — Druck von Gebrüder Grunert, Berlin. 
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Oberbaurat Adolph Klose 


zu seinem 70jährigen Geburtstage 


Am 21. Mai d. Js. konnte Herr Königlicher Oberbaurat Adolph Klose, früher Mitglied der General- 
direktion der Königl. Württembergischen Staatsbahnen, jetzt in Berlin-Halensee ansässig, bei bester Gesundheit 
seinen T0jährigen Geburtstag begehen. 

Eine verdienstvolle Tätigkeit im Eisenbahnwesen entfaltete er sowohl als Vorstand des Maschinenwesens der 


Vereinigten Schweizer Bahnen in Rorschach, als auch in der 
Generaldirektion der Königl. Württembergischen Staats- 


bahnen; nach seinem Aus- scheiden aus dem Eisenbahn- 
dienste war er als ein Haupt- r | förderer zur technischen Ver- 
vollkommnung und Hebung des Automobilwesens tätig und 
schliefslich widmete er seine Erfahrung dem Bau und der 
Einführung der ersten Thermo- Lokomotive unter Benutzung 
des Dieselmotors. 

Adolph Klose hat auf 
arbeitete, stets und bis in die 
befruchtende und schöpferische 
Sein Name ist mit vielen 
wesen untrennbar verbunden 
schwindigkeitsmesser (Annalen 
Lokomotive für Zahnbetrieb 
1882, Bd. 10, Seite 238), Eisen- 
baren Achsen (Annalen 1883, 
Bd. 15, Seite 64 u. f.), Kurven- 
Kuppelachsen (Annalen 1886, 
Bd. 25, Seite 142). Am meisten 
schen Lenkachsen im Eisen- 
sonen- als auch Güterwagen 
spurigen Kurvenlokomotiven 
k. k. Bosnabahn sind unter 
Erfolge eingeführt worden. 

Klose ist nicht nur 
grofser Begabung, welcher viele 
Eisenbahn- und Automobil- 


allen Gebieten, welche er be- 
neueste Zeit als Erfinder eine 
Tätigkeit erfolgreich ausgeübt. 
Neuerungen im Eisenbahn- 
und seien nur erwähnt: ein Ge- 
1882, Bd. 10, Seite 237), eine 
und Adhäsionsbetrieb (Annalen 
bahnwagen mit radial verstell- 
Bd. 12, Seite 206, und 1884, 
lokomotive mit radial lenkbaren 
Bd. 19, Seite 181, und 1889, 
Verbreitung haben die Klose- 
bahnbetrieb sowohl bei Per- 
gefunden und auch die schmal- 
und übrigen Betriebsmittel der 
seiner Mitwirkung mit bestem 


ein Maschinen-Ingenieur von 
bahnbrechende Neuerungen im 
wesen eingeführt hat, sondern 


er hat auch in den technischen Ä Zeitschriften sich literarisch 
betätigt und in Fachvereinen durch Kundgabe seiner grofsen 
Erfahrungen auf dem Gesamt- gebiete des Verkehrswesens 


auf seine Fachgenossen anregend eingewirkt. Dies hat er besonders auch durch die Gründung des Mittel- 
europäischen Motorwagen-Vereins und die mit demselben in Verbindung stehenden Zeitschriften bewiesen, wo- 
durch er unserer deutschen Automobilindustrie die führende Stellung auf dem Weltmarkte in richtiger Zeit vor- 
bereitete, mit weitem Blick vorausahnend erkannte und erfolgreich gefördert hat. 

Die Mitglieder des Vereins Deutscher Maschinen-Ingenieure, an dessen Arbeiten er sich stets lebhaft 
beteiligt hat, bringen ihrem langjährigen und liebenswürdigen Freunde und Mitbegründer die besten und herz- 
lichsten Glückwünsche dar und hoffen, dafs Adolph Klose seine weiteren Lebensjahre bei bester Gesundheit 
verbringen möge, auch in der Zukunft seine unermüdliche Schaffenskraft der deutschen Industrie zur Verfügung 
stellen und seine reichen Erfahrungen seinen Fachgenossen kundgeben möge. 
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Entwicklung der modernen Glühlampentechnik und Einfluls 
der neuesten Fortschritte auf die Beleuchtung von Bahnanlagen 


Vortrag, gehalten in der Sitzung der Kgl. Eisenbahndirektion Berlin am 20. April 1914 
von Regierungsbauführer W. Krug, Charlottenburg 
(Mit 17 Abbildungen) 


Die Beleuchtung der Bahnanlagen beschränkt sich 
nicht auf die Empfangsgebäude, Wartesäle, Diensträume 
und Gleisanlagen, sondern sie umfalst auch die Weichen 
und Signale und in zweiter Linie die Fahrzeuge. 

Die Innenbeleuchtung unterscheidet sich nicht 
wesentlich von der Beleuchtung anderer Gebäude, 
dagegen stellt die Beleuchtung der grofsen Bahnsteig: 
hallen und der Gleisanlagen erhöhte Anforderungen 
Die Lichtpunkte müssen so hoch liegen, dafs Schatten 
von grolser Schärfe vermieden werden, das Personal 
darf nicht geblendet und Signallichter dürfen nicht 
überstrahlt werden. 

Auf grofsen Stationen findet sich ausschliefslich 
Gas- oder elektrische Beleuchtung. Zwischen diesen 
beiden Systemen hat in den letzten Jahren ein scharfer 
Wettstreit stattgefunden, doch scheint dieser nunmehr 
durch die neuesten Fortschritte der elektrischen Glüh- 
lampenindustrie endgültig zugunsten der Elektrizität 
entschieden zu sein. 

Auf kleinen Stationen, an Orten, wo weder Gas 
noch Elektriziät vorhanden ist, werden mit gutem 
Erfolge zur Aufsenbeleuchtung Intensivlampen ver- 
wendet, die mit Petroleum, Spiritus u. a. betrieben 
werden. Doch auch hier dringt die elektrische Be- 
leuchtung immer weiter vor, da die grofsen Ueberland- 
zentralen mit ihrem Stromnetz immer weitere Land, 
strecken überspannen. 

Die Beleuchtung der Signale und Weichen geschieht 
aus Sicherheitsgründen noch fast ausschliefslich durch 
Petroleumlaternen, doch ist nicht einzusehen, weshalb 
nicht auch elektrisch betriebene Weichen und Signale 
unter Einschaltung von Sicherheitsstromkreisen elek- 
trisch beleuchtet werden sollen. 

So sind bereits die Bahnhöfe Kattowitz, Magdeburg- 
Rotensee, Leipzig u. a., ebenso wie die Berliner Hoch- 
und Untergrundbahn, ausschliefslich mit elektrischer 
Beleuchtung auch der Weichen und Signallaternen 
versehen. Zu irgendwelchen Bedenken hat die elektri- 
sche Beleuchtung bisher keinen Anlafs gegeben. 

Die Neuanlage einer Beleuchtung grofser Innen- 
räume und Gleisanlagen erfordert eine eingehende 
Bercchnung.*) Nur durch diese kann entschieden 
werden, welche Lichtquelle für einen bestimmten Fall 
die wirtschaftlichste ist. Die Berechnung mufs mit 
Berücksichtigung der Beschaftungs- und Unterhaltungs- 
kosten, der Lebensdauer, der örtlichen Strompreise 
und der Witterungsverhältnisse aufgestellt werden. 

Es ergibt sich einwandfrei, wann Bogen- oder Glüh- 
lampen zu verwenden sind. Doch zeigte sich vielfach 
eine grofse Lücke zwischen den beiden Systemen; es 
fehlte an einer wirtschaftlichen Glühlampe von 600 Kerzen- 
stärken und darüber. Man war oft gezwungen, unnötig 
starke und damit unwirtschaftliche Lichteinheiten der 
Bogenlampen zu verwenden. 

Diese Lücke ist nun neuerdings durch die Halb- 
wattlanıpe nicht nur vollständig ausgefüllt, sondern 
diese neue Starklichtglühlampe wird dazu berufen sein, 
die Reinkohlen-Bogenlampen vollständig und die Effekt- 
bogenlampen in vielen Fällen zu ersetzen. 

Ein Rückblick auf die Entwicklung der modernen 
Glühlampe zeigt am besten, welche groisen Fortschritte 


*) Glasers Annalen für Gewerbe und Bauwesen, Bd. 74, S. 47, 
„Die Verwendung der Metallfadenlampen zur Beleuchtung von Bahn- 
anlagen“, von Regierungsbaumeister v. Glinski, Leipzig. 

Eine grofse Vereinfachung solcher Berechnungen gibt Privat- 
dozent Dr. v. Pirani an der Kgl. Technischen Hochschule zu 
Charlottenburg in dem demnächst in der Sammlung Göschen 
erscheinenden Heftchen: „Graphische Darstellung in Wissenschaft 
und Technik.” 


: ın den letzten Jahren, vor allen Dingen aber in der 


allerletzten Zeit, auf diesem 
gemacht worden sind. 

Die ersten Versuche, den elektrischen Strom zur 
Beleuchtung zu benutzen, reichen bis zum Jahre 1838 
zurück. Der geniale Erfinder Edison erkannte aber 
erst richtig die grofse Bedeutung dieses Gedankens. 
Er verwendete zuerst einen in eine Glasglocke ein- 
geschmolzenen Platindraht, den er 
aber später durch eine verkohlte 
Bambusfaser ersetzte. Hiermit schuf 
er die erste marktfähige elektrische 
Glühlampe. Der Kohlenfaden wurde 
späterhin durch Einspritzen einer 
Kollodiumwollösung in verdünnte 
Säure mit nachfolgendem Ver- 
kohlen hergestellt (Abb. 1). 

Die Kohlenfadenglühlampe konnte 
am 21. Oktober 1913 ihren 35. Ge- 
burtstag feiern; sie hat während 
dieser Zeit eine grolse Rolle auf 
dem Gebiete der Beleuchtung ge- 
spielt. Heute aber mufs sie auf 
den Aussterbeetat gesetzt werden, 
denn sie genügt nicht mehr den \ 
Anforderungen, die man heute an 
eine gute Lampe stellt. 

Diese Anforderungen lassen 
sich kurz in folgende Punkte zu- 
sammenfassen: 

l. Die Lampe mufs billig sein. 

2. Der Stromverbrauch soll niedrig sein (~ 1 Watt 
je Kerze). 

3. Die Anordnung des Leuchtkörpers soll eine gute 
Lichtverteilung gewährleisten und Lageverände- 
rungen des Leuchtdrahtes beim Erweichen in der 
Hitze verhindern. 

4. Die Lampe mufs sich den gebräuchlichen Licht- 
stärken, Gröfsen und Spannungen leicht anpassen 
lassen. 

5. Die Lampe mufs gegen die im Gebrauch unver- 
meidliche unvorsichtige Behandlung widerstands- 
fähig genug sein. 


Die Kohlenfadenlampe genügte diesen Ansprüchen 
bis auf einen: Der Stromverbrauch mit 4 bis 5 Watt 
je Kerze war viel zu hoch. Wirtschaftlich sind deshalb 
Kohlenfadenlampen nur noch, wenn der Strompreis ein 
ungewöhnlich niedriger ist oder wenn alte Bestände 
aufgebraucht werden müssen. Dies geschieht am besten 
dann an den Stellen, an denen die Lampen einer 
schnellen Vernichtung ausgesetzt sind, wie z. B. in 
Werkstätten, Handlampen usw. 

Ein grofser Fortschritt war es, als im Jahre 1900 
eine Glühlampe auf den Markt kam, bei welcher der 
nach dem Spitzverfahren hergestellte Faden aus Osmium- 
metall bestand und die bei der gleichen Lichtausbeute 
nur den halben Stromverbrauch hatte. Dieser Osmium- 
lampe war es aber nicht möglich, die Kohlenfadenlampe 
zu verdrängen, trotz ihrer Wirtschaftlichkeit, denn sie 
war nicht anpassungsfähig. Man konnte sie nicht für 
die gebräuchlichen Spannungen von 110 und 220 Volt 
herstellen, sondern mufste immer 4 bis 5 Lampen 
hintereinander schalten; aufserdem brannte sie nur in 
senkrechter Lage und war gegen Erschütterungen sehr 
empfindlich. 

Die Leitfähigkeit des Osmiums war nämlich viel 
gröfser als diejenige der Kohle. Man brauchte infolge- 
dessen einen viel längeren und dünneren Faden; es 
ergab sich die Schwierigkeit der günstigen Aufhängung 
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eines langen, spezifisch schweren Metallfadens, der in 
der Hitze erweicht und sich verbiegt. 

Die Lösung dieser Frage wurde aber zeitweise in 
den Hintergrund gedrängt, als jetzt die Nernstlampe 
auf den Markt kam. Ihr Leuchtkörper bestand aus 
einem Leiter zweiter Klasse von sehr hohem Wider- 
stande. Man konnte deshalb mt einem kurzen, ver- 
hältnismäfsig dicken Stäbchen auskommen. Der Strom- 
verbrauch entsprach dem der Osmiumlampe, ihre An- 
passungsfähigkeit war aber viel gröfser. Aber auch 
die Nernstlampe war von dem Ideal noch weit entfernt. 
Bei der Inbetriebsetzung mufste der eigentliche Leucht- 
körper erst mittels einer besonderen Heizvorrichtung 
angewärmt werden; ferner bedurfte sie eines Vorschalt- 
widerstandes. 

Diese beiden Uebelstände und dazu die Zer- 
brechlichkeit des Leuchtstäbchens machten die Lampe 
betriebsunsicher und leisen den Wunsch nach 
einem vollwertigen Ersatz der Kohlenfadenlampe durch 
eine  wirtschaftlichere Lampe nicht verstummen. 
Der Wunsch wurde im Jahre 1904 durch die Tantal- 
lampe erfüllt. Ihr Leuchtkörper besteht aus einem ge- 
zogenem Draht aus Tantalmetall von sehr hoher Festig- 
keit und von sehr hohem Schmelzpunkte (2750 ° CH 
Die Stromersparnis beträgt ebenfalls 50 vH gegenüber 
der Kohlenfadenlampe. Die Anpassungsfähigkeit und 
die Bruchsicherheit ist eine sehr grofse. (Abb. 2.) Be- 
deutungsvoll ist aber vor allen Dingen bei der Tantal- 
lampe die technisch vollkommene Lösung der Auf- 
hängung eines langen, spezifisch-schweren Metallfadens 


Abb. 3. 


d 


Wickelschema der 


Tantallampe. 


Tantallampe. 


in einer kleinen Glasglocke unter Vermeidung von 
schädlichen Lageänderungen beim Erweichen in der 
Hitze. Das Wickelschema ist aus Abb. 3 zu ersehen. 

Die Tantallampe eroberte sich schnell den Markt, 
trotzdem ihr sehr bald ein starker Konkurrent in der 
Wolframfadenlampe erstand. Der Leuchtkörper dieser 
Lampe bestand aus einem nach dem Spritzverfahren 
hergestellten Faden aus einer Wolframmetallegierung. 
Sie zeichnete sich durch eine weitere Stromersparnis 
von 20 vH, also 70 vH gegenüber der Kohlenfadenlampe, 
aus. 
Verfahren hergestellte Wolframfaden nicht so bruchfest 
wie der gezogene Tantaldraht. 

Die Wolframfadenlampe erkaufte also den Vorteil 
der Stromersparnis durch einen Rückschritt. Es 
war daher ein weiterer grolser Erfolg, als es im 
Jahre 1908 der Firma Siemens & Halske zu- 
nächst nach einem Legierungsverfahren mit 
Nickelzusatz und im Jahre 1910 nach einem 
amerikanischen Patent auch in reinem Zustande, 
gelang, das für die Herstellung stromsparender 
Glühlampen so überaus vorteilhafte Wolframmetall 
auf Ziehbänken mittels Ziehdiamanten in Drähte bis 
herunter zu Leg mm auszuziehen. Dieses Verfahren 
wird jetzt ausschliefslich bei der Fabrikation der Metall- 
drahtlampen angewendet. 

Die Vorteile des gezogenen Wolframdrahtes be- 
stehen in der aufserordentlichen Festigkeit, die der- 
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jenigen der Klaviersaiten nahekommt, und aus dem 
geringen Stromverbrauch von 1 Watt je Kerze, dafs 
sind 70 vH gegenüber der Kohlenfadenlampe. Für die 
Lebensdauer der Metalldrahtlampen werden 1000 Brenn- 
stunden bei œ 10 vH Lichtabnahme nach dieser Zeit 
gewährleistet. Eingeschaltet möge hier sein, dafs die 
Lichtabnahme bei den Kohleniadenlampen nach der- 
selben Zeit ~œ 30 vH betrug. (Abb. 9.) 

Die fast unbegrenzte Bruchfestigkeit des Wolfram- 
drahtfadens wird durch die Glühlampenwerke in Schüttel- 
apparaten (Abb. 4) nachgewiesen, in denen die Lampen 
Erschütterungen ausgesetzt werden, die im Gebrauch 
wohl nirgends vorkommen. 


Abb. 4. Abb. 5. 


Schüttelapparat zur Prüfung 
der Bruchsicherheit der Metall- 
drahtlampen. 


Wolframdrahtlampe., 


Die Wolframdrahtlampe, die unter den Handels- 
namen Wotan-, Osram- und AEG-Lampe hergestellt 
wird, hat die Kohlenfadenlampe schnell fast vollständig 
verdrängt. Der etwas höhere Preis wird schon durch 
die Stromersparnis nach 65 stündigem Betriebe ausge- 
glichen. (Abb. 5.) 

Jetzt, wo ein vollwertiger Ersatz der Kohlenfaden- 
lampe durch die viel wirtschaftlichere Metalldrahtlampe 
geschaften war, konnten die Glühlampenwerke daran- 
gehen Lampen für Spezialzwecke zu bauen, indem die 
Anordnung des Leuchtdrahtes der gewünschten Licht- 
verteilung angepaflst und geeignete Armaturen ge- 
schaffen wurden. 

Einige Lampentypen, die bei der Beleuchtung von 
Bahnanlagen mit Vorteil Verwendung finden, sollen 
hier näher beschrieben werden. 

Für indirekte Beleuchtung, wo es darauf ankommt, 
dafs das Auge nicht von störenden Lichtstrahlen ge- 
troffen wird, sondern wo der Gegenstand selbst in 
seiner Plastik erfafst werden soll, findet die Soffitten- 
lampe (Abb. 6) Verwendung. Das Leuchtsystem ist bei 


Abb. 7. 


Anordnung mehrerer Soffittenlampen, 


ihr gradlinig ausgestreckt in einer Glasröhre unterge- 
bracht. Durch Verspiegelung der einen Lampenhälfte 
kann das gesamte Licht nach einer Seite in Rechtseck- 
form ausgestrahlt werden; damit wird die höchsterreich- 
bare Ausnutzung des erzeugten Lichtes erzielt. Die 
Soffittenlampe dient zur Beleuchtung von Fahrplänen, 
Richtungsschildern, Bekanntmachungen, Preistafeln und 
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Stellwerksanlagen. Durch Aneinanderreihen mehrerer 
Lampen (Abb. 7) kann die Länge des Lichtbandes be- 
liebig geändert werden. 

Eine künstliche Beleuchtung, ganz gleich, ob sie 
durch Petroleum, Gas oder Elektrizität erzeugt wird, 
hat immer den Nachteil, dafs farbige Gegenstände anders 
aussehen, als wenn sie unter Tageslicht betrachtet 
werden. Der Grund liegt in der spektralen Zusammen- 
setzung des Lichtes. Der Firma Siemens & Halske ist 
es nun nach langen, mühevollen Versuchen gelungen, 
mit der Wotan-Verico-Lampe (Abb. 8) eine Lampe auf 
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Verico-Tageslichtlampe. 


den Markt zu bringen, die ein dem Tageslicht fast 
gleiches Licht ausstrahlt. Dies wurde durch eine ge- 
eignete farbige Zusammensetzung des Glockenglases 
erreicht. Durch blau gefärbte Reflektoren kann die 
Wirkung noch erhöht werden. Der Energieverbrauch 


der Veriko-Lampe beträgt 1,2--1,4 Watt je Kerze. Sie 
findet dort Verwendung, wo Tageslicht ersetzt oder 
In Gemäldegalerien, in Büros 


ergänzt werden soll. 
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und in Geschäften, wo es darauf ankommt, auch bei 
künstlichem Licht feinere Farbtöne zu unterscheiden, 
wird sie unschätzbare Dienste leisten. Bei Bahnan- 
lagen ist sie vorteilhaft in Diensträumen zu verwenden, 
die — z. B. durch Bahnsteighallen verdeckt — immer 
im Halbdunkel liegen, um das Tageslicht zu ergänzen. 
Bekannt ist ja, wie überaus schädlich das Zwielicht aus 
Tages- und künstlichem Licht dem menschlichen Auge 
ist. Zur Beleuchtung von Zeichen-, Schreib- und 
SE gibt die Vericolampe ein sehr gesundes 
icht. 
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Bei der Beleuchtung von Eisenbahnfahrzeugen sind 
die Lampen mehr als in irgend einem anderen Betriebe 
Stöfsen und dauernden Erschütterungen ausgesetzt; 
aufserdem müssen sie starke Spannungsschwankungen 
aushalten. Die eigens für den Bahnbetrieb hergestellten 
Lampen genügen vollständig den an sie gestellten An- 
forderungen. Sie halten grofse Spannungs-Ueber- und 
Unterschreitungen bei günstiger Lichtentwicklung und 
bei günstigem Stromverbrauch gut aus; gegen Stöfse 
sind sie ganz besonders unempfindlich. (Abb. 9.) 

Andere Formen der Metalldrahtlampen sind für 
Automobilbeleuchtung, für Taschenlampen, Dekorations- 
und Illuminationszwecke bestimmt. (Abb. 10, 11, 12.) 


Abb. 12. 


Abb. 11. 


Abb. 10. 


Automobil- 
Scheinwerferlampe. 


Kerzenlampe. Illuminationslampe. 


Bei den in der nächsten Zeit in den Handel kommen- 
den Neukonstruktionen der Wolframdrahtlampen ist der 
lange Leuchtdraht in engen Spiralen aufgewickelt und 
zickzack-, guirlanden- oder ringförmig aufgehängt, je 
nach der gewünschten Lichtverteilung. Die Gröfse des 
Leuchtsystems wird dadurch auf den 6--8ten Teil her- 
abgesetzt, und der Glanz des Lichtes dementsprechend 
erhöht. Durch die Anordnung der Aufhängung wird 
ferner bewirkt, dafs die Ausstrahlung vermehrt in Rich- 
tung der Lampenachse erfolgt. Durch kleine Reflek- 
toren kann leicht erreicht werden, dafs in dieser Richtung 
die Ausstrahlung den 4—5 fachen Betrag der normalen 
Lampen erhält und dadurch in der 
unteren Halbkugel gemessen der 
Stromverbrauch auf 0,7 Watt je 
Kerze herabgesetzt wird. Lampen 
dieser Bauart finden gute Verwen- 
dung zur Beleuchtung von Arbeits- 
und Schreibtischen, Werkzeug- 
maschinen, Telegrafenapparaten 
usw. Ebenso würden sie zur Be- 
leuchtung von Signalen in Frage 
kommen, bei denen es darauf an- 
kommt, alles Licht in einer Rich- 
tung auszustrahlen. 

Die hauptsächlich ` seitliche 
Lichtausstrahlung der normalen 
Lampen (Abb. 13) ist für allgemeine 
Raumbeleuchtung sehr erwünscht; 
sie ist demnach für diese Zwecke 
der sogenannten Fokus- oder Spiral- 
lampe vorzuziehen, auch weil sie 
technisch auf höherer Stufe bezüg- 
lich der Haltbarkeit steht. — 

Neben diesen Bestrebungen, das ausgestrahlte Licht 
recht vollkommen und zweckmäfsig auszunutzen, sind 
im vergangenen Jahre weitere Fortschritte zu ver- 
zeichnen, indem es gelungen ist, Metalldrahtlampen von 
200bis2000 Kerzenstärken herzustellen, bei einem Strom- 
verbrauche von nur 0,8 Watt je Kerze. 

Bekanntlich kann man die Lichtausbeute eines 
Leuchtkörpers durch Temperatursteigerung vermehren, 
ohne dafs der Stromverbrauch in dem gleichen Mafse 
wächst. Die Metalldrahtlampen brennen normal mit der 
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ausgeprobten Temperatur von œ 2000° Celsius und haben 
dabei einen Stromverbrauch von œ 1 Watt je Kerze. 
Belastet man den Leuchtdraht höher, so beginnt er zu 
zerstäuben und zu verdampfen, und es bildet sich auf der 
Lampenglocke ein schwarzer, lichtundurchlässiger Nieder- 
schlag von reinem Wolframmetall. Durch Einbringen 
kleiner Mengen von chlorabscheidenden Chemikalien 
in die Lampenglocke ist es gelungen, diesen schwarzen 
Niederschlag in lichtdurchlässige Salze überzuführen. 
Lampen dieser Art sind seit 11/2 Jahren unter dem | 
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Glanz einer Lichtquelle hängt aber wie gesagt 
davon ab, dafs die Gröfse des Leuchtsystems im Ver- 
hältnis zur Kerzenstärke möglichst klein ist. Dies hat 
man bei der Spirallampe bereits ausgeführt, ist aber 
neuerdings noch weiter gegangen, indem man die 
dünnen Spiralen, deren Durchmesser kaum mehr als 
der Durchmesser des Drahtes selbst, also 0,1 bis 0,05 mm 
beträgt, nicht in einer luftleeren Glocke, sondern in 
Stickstoff aufhängte. Es hatte sich nämlich gezeigt, 
dafs der bei den langen glatten Drähten in erheblichem 
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Namen Effekt- oder Intensiv-Glühlampen in den Handel 
gekommen. Sie haben sich schnell eingebürgert und 
finden weitgehende Verwendung bei der Beleuchtung 
grolser Geschäfte, Strafsen und Bahnanlagen. (Abb. 14.) 

Die Umänderung des Bogenlampenlichtes in Effekt- 
Glühlampenlicht hat aber bei dem Eisenbahnpersonal zu 


Effektglühlampe. 


Klagen Anlafs gegeben. Zwar ist das Licht der Effekt- | 
Glühlampen ruhig im Gegensatz zum Bogenlicht, aber 
es fehlt ihm der Glanz des letzteren, und die Folge 
ıst, dafs es den Nebel nicht so gut zu durchdringen 
vermag. Dann ist aber auch berechtigterweise die 
Lichtstärke, die man bei Bogenlicht meist viel zu 
reichlich und damit unwirtschaftlich bemessen mufste, 
auf das erforderliche Mafs herabgesetzt worden. Der 
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Mafse auftretende Wärmeverlust durch die Spiralform 
auf das geringste Mafs beschränkt wird, wenn die Drähte 
in der Luft oder in einem anderen Gase glühen. Im 
Vakuum hat ja die Form auf die Temperatur keinen 
Einflufs. 

Diese Tatsache läfst sich leicht durch einen Versuch 
nachweisen: 


In zwei luftleeren, durch ein Rohr miteinander 
verbundenen Glasglocken sind zwei gleichlange und 
gleichdicke Drähte aufgestellt, der eine glatt nach Art 
der Aufhängung in einer normalen Metalldrahtlampe, 
der andere in eine enge Spirale zusammengewunden. 
Schaltet man die beiden Systeme parallel und bringt 
die Drähte mit geeigneter Spannung auf Hellrotglut, 
so haben beide im Vakuum dieselbe Temperatur. Läfst 
man aber nunmehr Luft oder ein anderes Gas z. B. 
Stickstoff einströmen, so wird bald die Glut des glatten 
Drahtes verlöschen, während bei dem Spiraldraht keine 
merkbare Veränderung eintritt, eben weil er den ab- 
kühlenden Gaswirbeln eine viel kleinere Oberfläche 
darbietet. 


Auferdem ist aber durch die Aufhängung im 
Stickstoff zugleich noch etwas anderes erreicht: das 
indifferente Gas verhindert bei erhöhter Belastung das 
Zerstäuben und Verdampfen des Wolframmetalles. Die 
Temperatur kann so unbedenklich von 2000° auf 2700° 
Celsius gesteigert werden, kommt also schon sehr nahe 
an den Schmelzpunkt des Wolframs (3000°) heran. 


Der Stickstoff in der Glocke hat eine Spannung 
von "Ya bis ir Atmosphären absolut, um bei der Er- 
wärmung und der damit verbundenen Ausdehnung 
schädliche Ueberdrücke zu vermeiden. 


Diese Verbesserungen stammen von dem ameri- 
kanischen Physiker Irving Langmuir der General Elektric 
Company, und die nach diesen Grundsätzen hergestellten 
Lampen werden neuerdings in Deutschland von den 
Firmen Deutsche Gasglühlicht A.-G , Siemens u. Halske 
A.-G, A.E.G. und Bergmann unter den Namen Osram- 
Halbwatt, Wotan-Halbwatt oder Nitr 
Handel gebracht. 
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Der Stromverbrauch beträgt bei betriebsfähiger 
Ausrüstung in der unteren Halbkugel gemessen 0,5 Watt 
je Kerze; bei den hochkerzigen Lampen über 2000 
Kerzenstärken ist der Verbrauch sogar noch geringer. 


Die Halbwattlampen werden für die gebräuchlichen 
Spannungen von 110 und 220 Volt für 400 bis 3000 
Kerzenstärken hergestellt. Es ist auch bereits gelungen, 
niedrigvoltige Halbwattlampen zu bauen für 6 bis 12 Volt 
bei 50 bis 100 Kerzen. Für die Lebensdauer werden 
800 Brennstunden gewährleistet, doch soll diese Zeit 
auf Grund der guten Erfahrungen, die der Gebrauch 
inzwischen ergeben hat, wie bei den anderen Metall- 
drahtlampen auf 1000 Stunden heraufgesetzt werden. 


Die Tatsache, dafs es gelungen ist, niedrigvoltige 
Halbwattlampen herzustellen, hat zu dem falschen 
Gerüchte Anlafs gegeben, dafs auch schon niedrig- 
kerzige Lampen nach dern Halbwattprinzip hergestellt 
werden können. Dies ist noch nicht der Fall, aber es 
ist nicht in Abrede zu stellen, dafs auch dieses Ziel 
vielleicht bald erreicht wird. Ebenso ist nicht gesagt, 
dafs schon ə Watt der niedrigste erreichbare Strom- 
verbrauch für eine Kerzenstärke ist. Jedenfalls ist aber 
die Halbwattlanpe dazu berufen, vorerst die Lücke 
zwischen den niedrigkerzigen Metalldrahtglühlampen 
und den hochkerzigen Effekt-Bogenlampen auszufüllen. 
Sie wird die letzteren auf verschiedenen Gebieten wohl 
sogar verdrängen. 

Zur Beleuchtung von Schaufenstern, Werkstätten 
und Strafsen hat sich die Halbwattlampe sehr schnellen 
Eingang verschaft, Ein grofses Feld eröffnet sich ihr 
bei der Beleuchtung von Bahnanlagen. Das ruhige 
weifse Licht wird in vielen Fällen dem unruhigen Lichte 
der Bogenlampen vorgezogen werden; aufserdem ist 
der den Effektglühlampen anhaftende Fehler, dafs das 
verteilte Licht derselben den Nebel nicht so gut durch- 
dringt, wie sich erwiesen hat, durch das glänzende 
Licht der Halbwattlampe hinfällig geworden. Man 
kann ferner die Halbwattlampen nach Belieben mit der 
gerade erforderlichen Kerzenstärke verteilen, da man 
einzelne Lampen in einen Stromkreis legen kann und 
nicht gezwungen ist, wie bei Bogenlampen mehrere 
Lampen hintereinanderzuschalten. Vorschalt-, Be- 
ruhigungswiderstände und die laufenden Ausgaben für 
Kohlenstifte fallen vollständig fort. Eine besondere 
fachmännische Bedienung ist ebenfalls nicht notwendig; 
die Auswechslung schadhafter Lampen kann von einem 
ungeübten Arbeiter in kürzester Zeit vorgenommen 
werden. Die Armaturen (Abb. 16 und IT) und Licht- 
maste fallen leichter und gefälliger aus, desgleichen 
wird sich eine Aufzugvorrichtung in manchen Fällen 
vermeiden lassen, da eine besondere tägliche Wartung 
der Lampe nicht notwendig ist. 


Alle diese Vorteile der Halbwattlampe werden — 
richtig in die Berechnung von Beleuchtunganlagen für 
Bahnhofsvorplätze, Aufgänge, Hallen und Gleisanlagen, 
Lokomotiv-, Güter- und Wagenschuppen eingesetzt — 
das Resultat schr zu Gunsten der Halbwattlampe, der 
Starklichtglühlampe verschieben. Anlagen mit Licht- 
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einheiten über 3000 Kerzen werden aber vorläufig nach 
wie vor den Effekt-Bogenlampen und anderen Stark- 
lichtquellen unbestritten bleiben. 

Es sei noch bemerkt, dafs von gegnerischer Seite 
die verhältnismäfsig starke Wärmeentwicklung der Halb- 
wattlampe als Nachteil angeführt wird. Diese Bedenken 
sind aber dadurch hinfällig, dafs sich bei gut gebauten 
Armaturen (Abb. 16 u. 17) eine ungünstige Einwirkung 
der Wärme mit Sicherheit vermeiden läfst; aufser- 


Abb. 16. 


Abb. 17. 


Armatur für 


Armatur für AÄufsenbeleuchtung. Hallenbeleuchtung. 
dem werden hochkerzige Glühlampen wohl nur zur 
Beleuchtung grofser Räume und bei Aufsenbeleuchtung 
Verwendung finden, wo die Wärmeentwicklung nicht in 
Frage kommt. — 


Die folgende Tabelle zeigt in übersichtlicher Weise, 
welche schnellen und grofsen Fortschritte die elek- 
trische Glühlampentechnik in den letzten Jahren ge- 
macht hat. Es ist zusammengestellt, welche Kerzen- 
stärken bei einem Stromverbrauch von einem Kilowatt 
mit den verschiedene Glühlampen erreicht wird. 


Lichtausbeute für ein Kilovoltampere. 


1881 ` 


Kohlenfadenlampe . . . . . | 200 HK 
1881 | „ verbessert. . . .! 300 „ 
1904 „ metallisierter Faden 450 „ 
1897 | Nernstlampe 600 , 
1900 | Osmiumlampe . aa 650 , 
1904 | Tantallampe . . . 2 2.0. 650 „ 
1906 | Wolframlampe . 900 „ 
1912 | Effektglühlampe de a ser 1250: 5, 
1913 | Halbwattlampe a Ä 2000 , 


Von dem „Uebersetzungsverhältnis“ bei Dampflokomotiven 


von Diplom-Ingenieur F. Achilles, Mannheim 
(Mit 6 Abbildungen) 


Es wird die Verbindung des Begriffes vom Ueber- 
setzungsverhältnis mit der Dampflokomotive vielleicht 
etwas seltsam erscheinen, allein es dürfte doch wohl 
eine Berechtigung hierzu anerkannt werden, wenn eine 
Erläuterung dahin erfolgt, dafs bei der Dampflokomotive 
unter der „Uebersetzung“ das Verhältnis von Zylinder- 
abmessungen und Treibraddurchmeser zum Kessel ver- 
standen wird. 

Der vom Kessel gelieferte Dampf wird in der Dampf- 
maschine verbraucht durch die bei jeder Füllung auf 
jeder Kolbenseite eines jeden Zylinders benötigte Dampf- 
menge. Wird nun auf einen qm Rost eine Kohlen- 


menge Z so verbrannt, dafs sie mit der Verdampfung 4 
die Dampfmenge 3.d kg Dampf in der Stunde oder 
ZS. d 
3600 
von v, cbm auf I kg liefert, dann gilt für die Dampf- 
verwertung in der Maschine folgende Gleichung: 
B.S ` o ndem? E n 2 

"ran "4.10000 ° "60° ” 
wenn dem den Durchmesser eines Zylinders bei Zwillings- 
wirkung oder des reduzierten Zylinders bei Verbund- 
maschinen, i die Zylinderzahl für einfache Dampfwirkung, 


kg in der Sekunde mit einem spezifischen Volumen 
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e den Füllungsgrad, sm den Kolbenhub und a die minut- 
lichen Umdrehungen bedeuten. ` 

Mit dieser Füllung e und den Zylinderabmessungen 
leistet dann die Dampfmaschine: 

. ad’ 2s.n 
s Ce 
woraus sich unter Berücksichtigung eines maschinellen 
Wirkungsgrades n an dem Treibradumfang eine Leistung 
ergibt, die sich zerlegt in eine Zug- 
kraft Zoe bei einer Fahrgeschwindigkeit 
Umjsck Oder Eat, sodals ebenso gilt: 
Z.v Z. V 
735 — 210 
ad’ 2s.n 
(de pe Ca 

Weil die Geschwindigkeit v in unmittel- 
barem Zusammenhang mit dem Treibrad- 
durchmesser D„ und der Umdrehungs- 
zahl z steht, läfst sich auch in bekannter 
Weise die Form bilden: 


SE 


Z.n.Dn ind? 2s.n 
60.75 "Au "en me "Zei 
oder sans And 

N + Êm 4 


Diese einfachen Ueberlegungen waren 
anzustellen, um aus einer Verbindung 
der letzten Leistungsgleichung mit der- 
jenigen für die Dampfverwertung zu dem 
Begriff zu kommen: 

B.d _Z.n.D n 


’e "3000 — 5m 10000.60 `° 


Daraus berechnet sich die aus I qm Rost 
zu leistende Zugkraft: ` 
ER ve.B.d.n.2m.60.10000° 


Weiter auch, da 
RIO el EA 
60 — Umlsek — 3600 - kmjs 
De B-8.n:Pm.10 
E. ken st 
— l0. pe Bd $n y, 10 
H E Ta 
wird für ve. B.S der Kesselfestwert K dä. 
eingeführt; dann ist: a 
Ze län. E. fe 1. ee 
€ Y ii 
Nach dieser Beziehung ist es mög- iy 
lich, zunächst die erreichbare Zugkraft 


Zeta 


bei einer verlangten Fahrgeschwindigkeit «46 
aus den Kesselverhältnissen zu be- Š 
stimmen. Als mafsgebende Gröfse kommt $ 2 
dabei in Betracht das Verhältnis Ar E P 
d. h. die Beziehung zwischen mittlerem Š 
Druck in den Zylindern und Füllungs- ¥ 43| 
grad. Dadurch wird die Art der Dampf- X i 
ausnutzung zum Ausdruck gebracht, je "e A 
nach dem Kesseldruck, der Drosselung za 
des Dampfes bei mehr oder weniger ge- ei 


N 


öffnetem Regler sowie nach der Dampf- 
verteilung durch die Steuerung; bei be- 
stimmtem Füllungsgrad e ergibt sich /m 


und damit Fr Für die Zustände in 
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änderlich mit dem Druck und dem Wärmeinhalt des 
Dampfes. Demgemäfs bildet er insbesondere bei 
Heifsdampf einen bestimmten Faktor für die erreich- 
bare Kesselleistung je nach der Ueberhitzung, wie 
er durch das Schaubild 2 entsprechend dem Dampf- 
zustand dargestellt ist auf Grund der Zeunerschen 
Zustandsgleichung 


p.v = R(tü 273) — g”, 


Abb. 1. 


Verhältnis Kate 


Damyfeinbrils- 
a Kai, ung 


Da ` mittl. Zylinderdruck 
Füllung 


€ 


vom Dampfeintrittsdruck und der Zylinderfüllung,. 


Abb. 2. 


SE 


ol III 


d 


r 


EE 
TZI Lt 
RSR ERR 


N 


WAAR EEN 


INN 
IA 4 


Y 1 
i 


YA Y A EB DE HE ER ER 
II Aë ARE ER DRG EEE EEE ER HE ER ER HE ER ER 


RER 

SEE 

= 

A YV] 
Si 


l HH 
-=H IS e 
| ee 
f 6 


7 8 93 
Dampfaruch A Zem 


Lokomotivdampfmaschinen mit Kulissen. Schaubild des Dampfrauminhaltes in Abhängigkeit vom Dampfdruck, nach Mollier. ` 


steuerung und freiem Auspuff lafst sich 
nach den Tabellen der „Hütte“ die Abhängigkeit von 


Ż 


E und dem Dampfeintrittsdruck in die Zylinder einer- 


seits sowie dem Füllungsgrad andererseits in dem 
Schaubild 1 darstellen. 


Es verbleibt nun noch für die genaue Kenntnis 
obiger Gleichung eine Erörterung über die Bedeutung 
des spezifischen Dampfvolumens ve übrig. Dieser 
spezifische Rauminhalt des Dampfes für I kg ist ver- 


l 
wobei die Festwerte Æ = 0,00509, C = 0,193, » = 7 


eingesetzt sind (s. Forschungsarbeiten). 


Hinsichtlich des für o, den Wirkunksgrad, einzu- 
setzenden Wertes gilt es einen Unterschied in der Ver- 
schiedenartigkeit der Dampfmaschine und ihrer Verluste 
zu beachten. | 

Wird für das Beispiel einer Nafsdampflokomotive 
eine Eintrittsspannung von 12 kg/cm? im Schieber- 
kasten zugrunde gelegt, dann wäre mit einem spe- 
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zifischen Dampfvolumen von 0,16 zu rechnen. Unter 

der ferneren Annahme, dafs auf | qm Rost 550 kg Kohle 

mit 7 facher Verdampfung verbrannt werden, errechnet 

sich die Zugkraft auf I qm Rost bei n = 0,8 

Z fm | 

R = 0,16 . 550.7 .0,8. 10.77, 
l 


— 4950. i 


Kın'st 


Es ist dann möglich, die Werte der Zugkraft auf 
l qm Rost in Abhängigkeit von der Beziehung 2r einer- 


seits und von der Geschwindigkeit andererseits darzu- 
stellen, wie dies in Schaubild 3 geschehen. 

In gleicher Weise ist 
auch bei einer Heifsdampf- Abb. 3. 
maschine vorzugehen, es ko 
ist nur zu berücksichtigen, 
dafs für die gleiche auf 
l qm Rost zu verbrennende 
Kohlenmenge von 550 kg 
nur rund 500 kg für die 
eigentliche Dampferzeu- 
gung einzusetzen ist. Da 
hier die Eintrittspannung 
Il kg/cm? beträgt, ermittelt 
sich für eine Ueberhitzung 
auf 330° das spezifische 
Volumen zu 0,25, sodafs 
die Zugkraft zu berechnen 
wäre: 


Z 
-p =03.500.7.0,8. 10 
Pm l 
Ey 
SEN ZS A 
zur € l Vkm'st l 


Hierfür weist sich die 
Abhängigkeit der Zugkraft 
auf I qm Rost aus dem 
Schaubild 4 aus. 

Wenn so die Gröfse 
der Zugkraft feststeht, wie 
sie jeweils bei veränderter 
Fahrgeschwindigkeit und 
für SE 
stung im Grenzwerte her- 
gegeben werden kann, 
dann ist demgemäfs die 
Bemessung der Lokomotiv- 
maschine für jede einzelne 
Leistungsabgabe möglich. 
Je nachdem nun im prak- 
tischen Zugdienst von der 
Lokomotive nach Ober- 


aus der Kessellei- 


gethmann eine „meistge- H „ „60, 
brauchte Zugkraft“ bei 
einer „meistgebrauchten Fahrgeschwindigkeit“ ver- 


langt wird, hat die Wahl der Zylindergröfse und 
des Treibraddurchmessers in der Weise zu erfolgen, 


dals für den Wert von E sich ein günstigster Wert 
hinsichtlich der Dampfwirkung in der Maschine ergibt. 
Es bedeutet also eine derartige Ermittelung der Ab- 
messungsverhältnisse für die Dampfmaschine in ihren 
Beziehungen zum Kessel zwecks Erzielung einer 
bestimmten Zugkraft und Fahrgeschwindigkeit nichts 
anderes als die „Uebersetzung“ der Lokomotive. 


Wird diese Uebersetzung für einen gröfsten im 
Pin 
e 


Maschinensystem zugelassenen Grenzwert von e- 


wählt, dann ergibt sie zugleich die Höchstleistung der 
Lokomotive. Für alle anderen Zugkräfte, die dann bei 
einer veränderten Geschwindigkeit auftreten, lassen 
Kesselgröfse und Zylinderabmessungen jeweils ebenfalls 
einen gröfsten Wert zu, der aber geringer ist als bei 
der obigen Höchstleistung. Es beruht dies einfach 


GLASERS ANNALEN FÜR GEWERBE UND BAUWESEN 


Rost 


221 
von Ee 
e 


IT. Juni 1914] 


darauf, dafs für den gleichen Kessel infolge der 
gröfseren Füllung bei vermehrter Zugkraft der Wert fa 
kleiner wird. Diese Leistungen bei veränderter 
Geschwindigkeit sind als Grenzleistungen im Gegensatz 
zu der Höchstleistung zu bezeichnen, welche für die 
„Uebersetzung“ der Maschine zugrunde gelegt wurde. 


Um nun den hier eingeführten Begriff der Ueber- 
setzung auch in seiner zahlenmäfsigen Gröfse erläutern 
zu können, mufs zunächst darauf hingewiesen werden, 


dafs der mafsgebende Wert von Pr in seinem Höchst- 


werte insoweit begrenzt wird, als die wirtschaftliche 
Ausnutzung der Zylindergröfse einen bestimmten 
kleinsten Füllungsgrad e zuläfst, der unter üb- 
lichen Umständen mit 20 vH in der Praxis ange- 
setzt werden kann. Im Zusammenhang mit der 
Dampfeintrittsspannung ist die Bestimmung von 
m dann äufsert einfach. Man erhält auf diese 
Weise die Höchstzugkraft bei jeder Geschwin- 
digkeit. 

Aus dieser Zugkraft wäre dann Zylinder- und 
Treibradgröfse zu berechnen nach der Beziehung: 


Schaubild der Grenzzugkräfte einer Nafsdampflokomotive in Abhängigkeit 


und ‚der Fahrgeschwindigkeit. 
I Lokomotive auf 30 km Fahrgeschwindigk. übersetzt | III Lokomotive auf 90km Fahrgeschwindigk. übersetzt 
e IN e „ 120, e » 
ad’ 


Wird hierin für ;- = 2s. der Begriff des Gesamt- 


zylinderinhaltes = Cur eingeführt, dann läfst sich der 
Ausdruck bilden: 

ur, alea 

Dm 2 Pr 20 e H 
alle Werte zunächst bezogen auf 1 qm Rost. 


£ 
In dem Ausdruck ` ist schon in gewisser Be- 


m 
ziehung ein Zahlenwert des Uebersetzungsverhältnisses 
zu erblicken, wobei als wichtig für die Kenntnis der 
de Ge die Gröfse der Zugkraft in Er- 
scheinung tritt. Nun war aber nach früherem 
Zi, eo Am 
F € 
daraus würde sich ergeben 
e oe, H. dn | lz 


E 20 
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Wird der Wert o. HB. d als Kesselfestwert A einge- | 


führt, dann ergibt sich 
l 


Cr oan go lo 
Da u 2 ` ' Vrmjst . € i 

Hierin bedeutet endlich der Wert SC - nichts anderes 
e E 

als das Uebersetzungsverhältnis zwischen Dampf- 


maschine und Kessel. Es bleibt demnach zu schliefsen, 


Abb. 4. 


Schaubild der Grenzzugkräfte einer Heifsdampflokomotive in Abhängigkeit 


von en und der Fahrgeschwindigkeit. 
I Lokomotive auf 30 km Fahrgeschwindigkeit übersetzt 
II Se „ 60, R 5 
II ” P 90 ” ” n 
IV $ „ 120 „ e ý 


dafs unter der Uebersetzung einer Dampflokomotive 
zu verstehen ist: l 
l. Das Verhältnis der Zugkraft zur Kesselleistung, 


welches sich ausdrückt nach 


2 — Bm l. Ên TI 
Z = 107. A, Dee F in dem Werte “~. ee 
2. In dem Verhältnis der Maschinenabmes- 


sungen zur Kesselleistung, welches seinerseits aus- 
gedrückt wird nach der Beziehung: 


C 7 1 l 
A EE 
oz ës in dem Werte E 


Wird nun auf Grund dieser letzten Beziehung die 


C , : 
-zy aus dem Kessel für eine bestimmte 


Geschwindigkeit und niedrigsten Füllungsgrad festgelegt, 
dann tritt hier die Höchstleistung in Erscheinung. 


Maschinengröfse 
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Aendert sich bei einmal festliegendem Wert von 2 
die Geschwindigkeit E dann mufs auch e eine andere 
Gröfse annehmen, welche bestimmend für die weiteren 
Grenzleistungen ist und im Zusammenhang mit der 
ersten Beziehung der Uebersetzung jeweils die Grenz- 
zugkräfte bei den geänderten Geschwindigkeiten er- 
rechnen läfst. 

Es sind zur Erläuterung alle diese Einzelheiten in 
den Schaubildern 3 und 4 dargestellt, wobei folgende 
rechnerische Grundlagen vorliegen: 

Im Schaubild 3 für Nafsdampflokomotiven mit 
550 kg/qm Rost, Kohlenverbiennung bei 7facher Ver- 
dampfung, 0,16 cbm/kg Rauminhalt des Dampfes von 
12 kg/cm? Spannung wird für die Berechnung der Ueber- 
setzung eine Füllung für Höchstleistung von 20 vH zu- 
grunde gelegt, dann ist: 

a) für eine Lokomotive, welche ihre Höchstleistung 
bei 30 km Stundengeschwindigkeit erreichen soll: 


C 7 l 
D Feer 2 D 0,16 D 550 e 7 D 20 02 
l 
— 965. "30.02 7 161. 


Soll die Maschine bei ihrer Höchstgeschwindigkeit 
von 30 km 215 Umdrehungen i.d. Min. nicht über- 
schreiten, dann wäre ein Treibraddurchmesser von 
750 mm erforderlich, so- 
dafs ein Zylinderinhalt 
C = 0,15 . 161 = 120 ltr 
für jeden qm Rost vor- 


BE ee shrgeschroindigheil Urm, zuschen wäre. 
HEN eg Weiter berechnet 
sich demnach die Zug- 
Lh kraft bei der Höchst- 
leistung für den gleichen 
| Wert an e und V 
á HI l 
d Z= 10.1 . 0,16 .550.7. Č". p 


— Pm l 

— 4950. e 39° 

Da & zu 20 vH angenommen ist, wird 
mit der Eintrittsspannung von 12 kg/cm” 
in den Zylindern bei einfacher Dampf- 
dehnung ein mittlerer Druck von 3,62 


kg/cm? erreicht, sodafs sich “” zu 18,1 


berechnet. Danach bestimmt sich die 


Zugkraft: 
Z = 4950 . 18,1 en — 2985 kg. 


Mit der veränderten Füllung er- 
geben sich die übrigen Grenzzugkräfte, 
die im Schaubild in Kurve I aufge- 
tragen sind. 

b) Für eine Lokomotive mit gleichem 
Kessel aber bei Höchstleistung mit 
60 km Geschwindigkeit ist zu bestimmen: 

C 965 | 4825 

D = 02 or 60 HA 

Unter Zulassung von 255 Umdrehungen der Maschine 
wird der Treibraddurchmesser 1250 mm, sodafs sich ein 
Zylinderinhalt von C = 1,25 . 80,4 == 103 Itr ergibt. 

Die Zugkraft beträgt: 


a. lo 
Z = 4950. 18,1 . on = 1500 kg. 


c) Unter Zugrundelegung einer Geschwindigkeit 
von 90 km gilt: 


C 4825 
5 = “gg = 53,2; 


darin ist bei einer zulässigen Umlaufzahl von 275 für 
90 km der Raddurchmesser D = 1720 einzusetzen, sodafs 


C = 1,12.53,8 = 94 ltr/qm Rost, endlich 
mL — 1000 kg/qm Rost. 


d) Für die gleiche Lokomotive errechnen sich die 
entsprechenden Werte bei 120 km/st. Geschwindigkeit 


— 


— 
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= 4825 
D = (än 40,2. 
Mit einem ee von 2110 bei 300 Um- 
drehungen 
C=210.092= 8 irom Rost 
= N. — 750 kg/qm Rost. 


2. Im Schaubild 4 sind die gleichen Verhältnisse 
für eine Heifsdampflokomotive dargestellt, wobei die 
Kesselkonstanten angenommen sind aus einer Ver- 
brennung von 550 kg/qm Rost, davon 500 kg zur 
Tfachen Nafsverdampfung. Der Rauminhalt des Eintritts- 
dampfes von 11 kg/cm? und 330° Temperatur beträgt 0,25. 
Bei einem Füllungsgrad e = 20 vH entsteht für einfache 
Dampfwirkung ein mittlerer Druck m = 3,22 aus dem 


Eintrittsdruck, sodafs sich E ergibt zu 16,1. 


Durch Einsetzen dieser Werte in die verschiedenen 
Gleichungen, berechnen sich die 4 Fälle verschiedener 
Geschwindigkeiten wie folgt: 


Geschwindigkeit. . . . .| 30) 60) 90] 120 
Den, Ge IT, 1 asi 109) 703 | 50,5 
Bee Umlaufzahl „ — = |. 215] 255| 2755| 300 

2.21 750 | 1250 | 1720 | 2110 
ee Röst a a, A 3, S 163 | 138 | 121 106 
ENDE D Im 3750 | 1875 | 1250 | 940 


Der Verlauf der Grenzzugkräfte ist auch in diesem 
Schaubild 4 ausgehend von der Höchstleistung ein- 
getragen; in welcher Weise hierbei vorzugehen ist, soll 
zweckmäfsig an dem Beispiel der Heifsdampflokomotive 
für 60 km Fahrgeschwindigkeit bei 20 vH Füllung ein- 
gehend erläutert werden. 

Es ist hier 

A no UDB 


d 
SE E 


; Rn a C ' 

bleibt hierin jetzt SH unverändert und wird für ve. ZB. d 
wieder der Begriff des Kesselfestwertes A eingeführt, 
dann ist 
DR: IE RN 
GI Kita EI 7° 

Mit verändertem H läfst sich dann jeweils e be- 
stimmen, daraus wieder der mittlere Druck m bei dem 


Pr 
P D 


V = 


vorhandenen Eintrittsdruck und demzufolge auch 


Es berechnen sich dann die Zugkräfte: 


Fahrgeschwindig | | 
50 40 


ket UV ....| al © 30 20 15 
WE 4 | | | 
doe, @| 151 20 24| 30| 40 60) 80 
ana A A e Bi 12 
m l | 
Z= 10nK.". ,, - |1230 1875 2240 2700 3500 4700 5600 


Endlich sind noch die auf eine solche Weise er- 
rechneten Grenzzugkräfte für die gewählten Beispiele 
in den ebenen Schaubildern 5 und 6 aufgzeichnet. 

Zur Zusammenfassung der in knapper rechnerischer 
Form gegebenen Ableitungen sei es gestattet, die End- 
ergebnisse nochmals ausdrücklich zu betonen. Es wird 
versucht, durch einfache Beziehungen einen Zusammen- 
hang herzustellen zwischen den Abmessungen der 
Lokomotivmaschine und dem Kessel jeweils entspechend 
den verlangten Arbeitsbedingungen. Wenn nun in der 
Rechnung der Wert 

e n cA 

AE E T a 
gefunden wird, worin Cym Rost den Zylinderinhalt in ltr, 
D den Treibraddurchmesser, A den Festwert des 
Kessels = ve. B., e den Füllungsgrad und Y die Ge- 


= | | | 
Linien der ZA 


) 
d 
KA } 


E 


—- 
| 
| 
| 
Se 


Cape ljo is | GE 72 


GIEL 
EC 
SEET" 


[7] E ne 


An Ste GE 9a ni p 
me d? WE 


14T 


I Ai ei TH I0 10 NO IE 10 W 
Fahrgeschwindiyheit Imfst. 


Schaubild der Grenzzugkräfte und verschiedemer Reibungszug- 


kraftlinien einer Nafsdampflokomotive. 


Abb. 6. 
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schwindigkeit in km/st bedeutet, dann lassen sich alle 
erforderlichen Einzelheiten der Maschinenbemessung 
ohne weiteres erfassen je nach dem gegebenen Kessel- 
festwert, über dessen Verhältnisse an anderer Stelle 
Richtlinien zu geben vorbehalten sein soll. 

Zugleich wird für die Ermittelung der Zugkräfte 
eine Beziehung 


Z=10n.X.®. 
e V 


genauen Ueberblick über die Leistungen einer gegebenen 
Lokomotivmaschine zu gewinnen. 

Würde man einen Normalkessel zugrunde legen, 
dann könnte man für den Kesselfestwert eine bestimmte 
Zahlengröfse einführen, sodais auf diese Weise auch 
ein Vergleich der verschiedenen Lokomotivmaschinen, 
bezogen auf den gleichen Kessel, möglich wäre. 

Wird beispielsweise für Nafsdanpfmaschinen der 
oben betrachtete Kessel mit seinem Festwert 

K = ve. B.d = 0,16 . 550.7 = 615 
eingeführt, dann würde gelten 


aufgestellt, die dazu dient, einen 


C D l 965 D 
— = —.6l). — = >; ltr: = . 
D 2 SS EVT e.V?’ Ua O0 e.V’ 
z—=490.f". 1. 
e V 


Ebenso für eine Heifsdampflokonotive 
XK=1..B.3—=025.50.7= 875, 


C 1370 = D 
D — z y ; Citr/qm Rost 2 1370 e iV b 
Z = 1000.2". L 

e V 


= Zur Betrachtung der Höchstleistung kann ein be- 
stimmter Wert für & angesetzt werden beispielsweise 
e=20 vH; dann erhält man die Endbeziehungen: 


D 00000 
Lo wn Rost = 4825. SC Z = m für Nafsdampf, 
112500 


D 
(Lieu Rost = 6850 . yi Zeck" für Heifsdampf. 


H 

Aus dem so zu berechnenden Zylinderinhalt ist 
durch Gleichsetzen der Gesamtleistungen in den ein- 
zelnen Zylindern mit der Leistung des berechneten 
reduzierten Zylinders eine Bestimmung der Einzelab- 
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messungen leicht möglich, unter Berücksichtigung der 
verschiedenen Werte des mittleren Druckes. 

Nunmehr soll noch ein Beispiel betrachtet werden: 
Siw Preufsen, in ganz kurzer Form. Es beträgt der 
Gesamtzylinderinhalt dieser Maschine: 

C, = 340 ltr, bei d = 430, s = 630 

auf I qm Rost Cr = 130 Itr, bei 2,61 qm Rost. 
Da die Maschine einen Treibraddurchmesser von 
1980 mm besitzt, berechnet sich die für die Höchst- 
leistung bei 20 vH Füllung unter Annahme des Kessel- 
wertes nach obiger Erläuterung zu erreichende Fahr- 
geschwindigkeit 
6850 .1,980 

130 zu 


Bei dieser Fahrgeschwindigkeit würde die Maschine 
eine Zugkraft ausüben: 


— 


105 km/st. 


| 
Zum Rost = 1000.16,1. 105 = 1070 kg, 
Pm 3,22 
Ge 0 
oder eine Gesamtzugkraft Z = 2800 kg am Treibrad- 


umfang. 

Als endgültiger Abschlufs sei darauf hingewiesen, 
dafs ohne weiteres auch die Einführung des Leistungs- 
begriffes möglich ist, da 


dann würde für eine Nafsdampfmaschine 
Auen Rost = 18,1. de 

mit obigem Normalkesselund für eineHeilsdampfmaschine 
Dun Rost = 28. 


sein mut Berücksichtigung der Verluste für Drosselung 
und in der Maschine. 

Es soll von den vorgehenden Betrachtungen nicht 
behauptet werden, dafs sie durchaus neue Begriffe zur 
Darstellung bringen, dafs war nicht die Absicht, viel- 
mehr galt es, die vorhandenen einfachen Gesichtspunkte 
für die Arbeit der Lokomotivmaschine in etwas näheren 
Zusammenhang zu bringen, der wohl bisher nur un- 
deutlich sich erkennen liefs. 


Die Halberstadt-Blankenburger Eisenbahn 
Rückblick auf 40 Betriebsjahre 


Das Unternehmen der Halberstadt-Blankenburger 
Eisenbahngesellschaft bestcht aus einer Reihe normal- 
spuriger Eisenbahnlinien, die zum Aufschlusse des 
nördlichen Vorharzes und des Hochplateaus des Nord- 
harzes allmählich entstanden sind. 

Dieses Eisenbahnunternehmen ist nach mehr als 
einer Richtung interessant, namentlich gehört der Be- 
trieb einzelner Linien, so der Harzzahnradbahn, zu den 
Bahnen, die vorbildlich genannt zu werden verdienen. 


Die einzelnen Linien sind die folgenden: 


l. die Bahn von Halberstadt nach Blanken- 

DUPO er m Eh . 188 km 
2. die Bahn Langenstein—Derenburg 99. p 
3. die kombinierte Adhäsions- und Zahn- 

radbahn nach System Abt von Blanken- 
burg nach Tanne ra 
einschliefslich der bereits im Jahre 1875 
erbauten sogenannten Hüttenbahn nach 
dem Hochotenwerk der Harzer Werke 
von 3,4 km Länge, von der 3,3 km für 
den Betrieb der Harzzahnradbahn mit- 
benutzt werden; 


4. die Bahn von Derenburg nach Minsleben 
als Fortsetzung der Bahn von Langenstein 
nach Derenburg zum Anschlufs an die 
Preufsische Staatseisenbahn . 


30,5 H 


66 „ 
zusammen 61,40 km 


Uebertrag 61,40 km 
5. die Bahn von Elbingerode-West nach 
Drei-Annen-Ilohne zum Anschlufs an die 
schmalspurige Harzquer- und Brocken- 
bahn . DI y 


6. die Bahn von Blankenburg nach Quedlin- 
burg über Timmenrode, Warnstedt, 
Weddersleben an die Preufsische Staats- 
bahi oz & So a a te e 

7. die Bahn von Timmenrode nach Thale 4, 
Aufserdenm bestehen 4 dem öffentlichen 

Personen- und Güterverkehr dienende so- 
genannte Verbindungsgleise zur Verbindung 


der einzelnen Bahnlınien untereinander, 
nämlich: 
8. das Verbindungsgleis zwischen den 


Bahnstrecken Halberstadt— Blankenburg 


und Langenstein— Derenburg—Mins- 

leben w =. 2. a, zum wohn 0409: 
9. das Verbindungsgleis in km 16,2 der 

Strecke Hlalberstadt— Blankenburg zwi- 

schen dieser Linie und der Bahn Blanken- 

burg--Quedlinburg— Thale . 0,62 , 


das Verbindungsgleis in km 18,1 der 
Strecke Halberstadt—Blankenburg zwi- 
schen den Bahnlinien Halberstadt — 
Blankenburg und Blankenburg—Quedlin- 


10. 


zusammen 89,825 km 
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Uebertrag 89,825km 
burg Thale einerseits und den Bahnen 
Blankenburg— Tanne bezw. Elbinge- 
rode—Drei-Annen-Hohne andererseits 
(am Bahnhof Blankenburg gelegen) . 


. Das Verbindungsgleis in km 8,9 der 
Strecke Blankenburg— Quedlinburg zwi- 
schen den Bahnstrecken Timmenrode—. 
Thale und Timmenrode—Quedlinburg . 


0,42 „ 


0,33 , 


Insgesamt ein Netz mit einer Betriebslänge 

von EEN 90,575km 
Hierzu konımen noch einige, lediglich dem Güter- 
verkehr dienende Anschlufsbahnen; so die Industrie- 
bahn von Rübeland nach Neuwerk zu den Steinbrüchen 
der Aktiengesellschaft für Steinbruchindustrie Diabas 
Steinbrüche, 2,5 km, die Industriebahn nach der Kalk- 
industrie der vereinigten Harzer Kalkindustrie von 
Rübeland nach Station Märtens, 1,4 km, ferner nach 
den Kalkwerken von August Thyssen am Hornberg, der 
Gewerkschaft Harz in Hüttenrode, dem Eisenhütten- 


Abb. 1. 
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Blankenburg Kun. 


We leng N 
Bot Michaels, 


Br aunesump! 


Dreianier HORNME veterede 


Übersichtskarte 
der 
Halberstach-Blankenburger 


EISENBAHN 


werk Thale Aktiengesellschaft und der Halberstädter 
Wurst- und Fleischwarenfabrik von Heine & Co., so- 
wie eine Reihe kurzer Industrieanschlüsse für die 
„Harzer-Werke zu Rübeland und Zorge“ in Rübeland 
und Blankenburg, die Erzförderungsgleise der Bismarck- 
hütte in Oberschlesien bei Elbingerode, des Königlichen 
Hüttenamts R othehütte, der Handelsmühle und Ziegelei 
von Kratzenstein und der Holzwarenfabrik und Oel- 
mühlen von C. Bienert bei Quedlinburg von zusammen 
9,925 km Länge. Diese Anschlufsbahnen sind teils im 
Besitze der genannten Firmen, teils im Besitze der 
Halberstadt-Blankenburger Eisenbahngesellschaft, sodafs 
z. Z. rund 100 km Eisenbahnlinien dem öffentlichen 
Verkehr dienen. 

In Halberstadt, Quedlinburg und Minsleben schliefsen 
die Linien der Halberstadt-Blankenburger Eisenbahn an 
das Netz der Preufsischen Staatsbahnen an, und wegen 
Mitbenutzung dieser Bahnhöfe sind Gemeinschafts- 
verträge mit der Staatseisenbahnverwaltung abge- 
schlossen. In Quedlinburg besteht ein eigener grofser 
Güterbahnhof der Halberstadt-Blankenburger Eisenbahn 
„Quedlinburg West“; hier wird der Staatsbahnhof nur 
für den Personenverkchr gemeinsam mit der Preufsischen 
Staatsbahn benutzt. In Thale besitzt die Halberstadt- 


d 
y Wed 
A t 
fhaie Boden Sre Bal 


Thale REN Gernrode 


Blankenburger Eisenbahngesellschaft zwei eigene ge. 
trennte Bahnhöfe; einen im Eingang des romantischen 
Bodethals gelegenen Personenbahnhof „Thale Bodethal* 
und einen 0,5 km rückwärts gelegenen Güterbahnhof 
„Thale Rofstrappe“.. Von letzterem zweigt die bereits 
erwähnte Industriebahn, die Bode mit einer 154 m 
langen Brücke in Eisenbeton übersetzend, nach dem 
Eisenhüttenwerk Thale ab. Der Güterverkehr auf dieser 
Anschlufsbahn betrug im Jahre 1913 in Empfang und 
Versand rd. 18000 Wagenladungen. - 

In Minsleben besafs die Halberstadt-Blankenburger 
Bahn einen eigenen Güter- und Personenbahnhof, der 
aber seit einer Reihe von Jahren mit dem Staatsbahn- 
hof Minsleben zu einem Gemeinschaftsbahnhof ver- 
bunden ist. Aufserdem fahren die Züge der Halber- ` 
stadt-Blankenburger Eisenbahn seit Dezember 1913 auf 
der zweigleisigen Staatsbahnstrecke von Minsleben nach 
Wernigerode nach letzterer Harzstadt durch, sodafs 
damit eine durchgehende Eisenbahnverbincung von 
26 km Länge zwischen den Städten Blankenburg und 
Wernigerode entstanden ist, die in den sommerlichen 
Reisemonaten viel vom 
Publikum benutzt wird. 

In Tanne, dem End- 
punkte der Harzzahn- 
radbahn, besteht ein An- 
schlufs an die der Zen- 
tralverwaltung für Se- 
kundärbahnen Hermann 
Bachstein gehörende 
schmalspurige Süd- 
harzeisenbahn Tanne— 
Braunlage—Walkenried, 
und in Drei- Annen- 
Hohne ein Anschlufs an 
die gleichfalls schmal- 
spurige Harzquer- und 
Brockenbahn. Auf bei- 
den Anschlufsstationen 
findet ein Ueberlade- 
verkehr von einer Bahn 
auf die andere statt, 
und in Tanne werden 
auch normalspurige 
Wagen mit Hilfe einer 
Truckgrube auf Trucks 
umgesetzt und weiter 
nach Braunlage und 
Walkenried sowie ın 
umgekehrter Richtung 
befördert. 

Auf der in Abb. I 
dargestellten Ueber- 
sichtskarte der Harz- 
bahnen sind die Linien 
der Halberstadt-Blanken- 
burger Eisenbahn dick ausgezogen kenntlich ge- 
macht. Die stark punktierte Linie stellt das Projekt 
einer neuen vollspurigen Fortsetzung der Harzbahn 
als reine Adhäsionsbahn von Elbingerode West über 
Elend—Braunlage—St. Andreasberg—Sieber nach Herz- 
berg zum Anschlufs an die Kgl. Preufsische Staatseisen- 
bahn dar. Für diese Bahnlinien sind der Halberstadt- 
Blankenburger Eisenbahngesellschaft die Vorarbeiten 
von den Regierungen der beiden Staaten Preufsen und 
Braunschweig genehmigt. Wenn dieses etwa 8 Millionen 
erfordernde Projekt zu Stande kommt, wird der ganze 
Harz durch eine leistungsfähige normalspurige Ost- 
West-Harzbahn von Halberstadt bis Herzberg ın 
günstiger Weise durchquert und aufgeschlossen werden. 

Die eingangs erwähnten 90,575 km langen Bahn- 
strecken der Halberstadt-Blankenburger Eisenbahn be- 
sitzen eine tatsächliche Baulänge von nur 87,25 km, 
weil ein Teil der Strecken für mehrere Bahnlinien 
dient. Die dem Preufsischen Staate gehörige Bahnlinie 
Minsleben— Wernigerode ist hierbei nicht berücksichtigt, 
obgleich sie von der Halberstadt-Blankenburger Eisen- 
bahngesellschaft mitbenutzt wird. 

Nach den beiden Staatsgebieten verteilen sich diese 
Linien wie folgt: 
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Im Königreich Preufsen liegen . . 54,34 km 
„ Herzogtum Braunschweig liegen 32,91 „ 


Gesamte Baulänge 87,25 km 


Was nun die geschichtliche Entwickelung anbelangt, 
so wurde am 27. März 1870 die Aktiengesellschaft 
„Halberstadt-Blankenburger Eisenbahngesellschaft“ ge- 
gründet, welche die Preufsische und Braunschweigische 
Konzession zum Bau einer normalspurigen Vollbahn von 
Halberstadt nach Blankenburg erhielt. Am 1. März 1873 
wurde der Betrieb auf dieser Linie eröffnet und als 
Betriebsleiter der frühere Ober-Maschinenmeister der 
Kursk-Charkow-Asow’schen Bahn in Rufsland, Herr 
Albert Schneider, gewonnen. Schneider war ein 
Deutscher, im Jahre 1833 als Sohn eines braun- 
schweigischen Pfarrers in Trautenstein i. Harz geboren 
und hat sich um das seiner Leitung anvertraute junge 
Unternehmen hervorragende Verdienste erworben. Er 
baute nacheinander als weitere Linien der Gesellschaft 
die Vollbahn von Blankenburg nach dem Hochofenwerk 
der Harzer Werke, 3,4km lang, die Bahn von Längen- 
stein nach Derenburg, 5,5 km, und endlich die kom- 
binierte Adhäsions- und Zahnradbahn Blankenburg— 
Tanne, 27 km lang. Die Konzessionen für diese Bahnen 


Titel Baukosten 


I Grunderwerb und Nutzungsentschädigung e 

II Erd-, Fels- und Böschungsarbeiten sowie SE 
usw. zur Herstellung des Bahnkörpers einschlicis- 
lich derjenigen zu den Wegeübergängen usw. 

Einfriedigungen ausschliefslich derjenigen der Bahnhöfe 

Wegeübergärge (einschliefslich der Unter- und Ueber- 
führungen von Wegen nebst allem Zubehör) 

Vv Durchlässe und Brücken ei mm el A a 

VI Tunnels s a 

Oberbau nebst allen Nebenstrángen und E EE 
Ausweichen . 

Signale nebst dazugehörigen Biden und Wärterw biune: 

IX Bahnhöfe und Haltestellen nebst allem Zubehör an 

Gebäuden ausschliefslich Werkstattanlagen aller Art 
X Werkstattanlagen . . 
XI Aufserordentliche E als Elußsserieeuncen usw, 


XII Betriebsmittel 
XIII Verwaltungskosten 
XIV Insgemein . 
XV Etwaige Ausfälle e Betriebe einer Sirecke für 
Rechnung des Baufonds S A 
XVI Zinsen wāhrend der Bauzeit (Herstellung und E 
der Aktien und Obligationen) ? ; 
XVII Kursverluste 
XVIII Erste Dotierung des Reservelonds 
| Summa 


stammen aus den Jahren 1874, 1879 und 1884. Im 
Oktober 1892 legte Herr Schneider sein Amt als Leiter 
der Gesellschaft aus Gesundheitsrücksichten nieder und 
trat als Vorsitzender an die Spitze des Aufsichtsrates, 
dem er noch bis zu seinem am 30. April 1910 erfolgtem 
Tode angehörte. In die nach seiner Pensionierung 
gebildete Direktion wurden die drei obersten Beamten 
Regierungsbaumeister, jetziger Herzoglicher Bahndirektor 
Werner Glanz und die Prokuristen Franz Feyertag und 
Ludwig Schomburg berufen. Herrn Glanz wurde der 
Vorsitz und die Leitung des Betriebes und des Baues 
übertragen, während Herr Feyertag das Tarifwesen 
und Herr Schomburg die Finanzverwaltung übernahmen. 
Die genannten 3 Heicen stehen noch heute an der 
Spitze der Verwaltung. 
Unter der Leitung des Herrn Glanz wurden in- 
zwischen folgende Linien gebaut: 
l. Die Bahn von Derenburg nach Minsleben auf Grund 
der Preufsischen Konzession vom 25. Oktober 1898, 
2. die Bahnen von Blankenburg nach Quedlinburg 
und von Timmenrode nach Thale, sowie 
3. die Bahn von Elbingerode nach Drei-Annen-Hohne 
auf Grund der Preufsischen und Braunschweigischen 
Konzessionen vom 28. September bezw. 31. Ok- 
tober 1905. 
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Die Eröffnung dieser Linien fand statt von der zu 
l. genannten Linie am 30. September 1900, von der zu 
2. genannten am 1. Juli 1907 bezw. am 1. Mai 1908 
und von der zu 3. erwähnten am 1. Mai 1907. 

Aus der Nachweisung der begebenen Prioritätsan- 
leihen bezw. Schuldverschreibungen und deren Tilgung 
sowie über den Stand des Aktienkapitals geht hervor, 
dafs die Halberstadt-Blankenburger Eisenbahngesellschaft 
insgesamt 10,0953 Millionen 3Ys pCt. und 4 pCt. Prioritäts- 
anleihen aus den Jahren 1884 bis 1909 (die früheren 
Anleihen sind bereits getilgt), und 5,451 Millionen 
Stammaktien besitzt. 

Aufserdem haben zu den Bahnbauten als Leistungen 
a Fonds perdu der Braunschweigische Staat 1,2 Millionen 
und eine Reihe von Gemeinden und Interressenten 
542759 M beigesteuert, sodafs insgesammt am 31. De- 
zember 1912 in dem Gesamtunternehmen 17,289059 
Millionen Mark investiert waren. 

Aus der Tabelle über die Verwendung des Anlage- 
kapitals vom Jahre 1873 bis zum 31. Dezember 1913 
geht ferner hervor, dafs die Stammbahn Halberstadt— 
Blankenburg, eine Bahnlinie mit Steigungen bis 1: 100 
und Krümmungen bis zu 450 m Halbmesser bei 18,83 km 
Baulänge 2325746 M oder für den km rund 123500 M 


Bestand am Schlusse des Jahres 


1873 1883 1893 1903 1913 

M M M M 

229 156,— | 319256,27| 615448,86| 846 616,69 | ı 470 191,42 

277281,—| 359319,18| 1 090 256,82 | ı 214 654,49 | 1 793 300,10 

= I 184,45 8 315,41 8 315,41 16 936,88 

26 117,— 33 745,85| 105210,29| 109345,42| 222 246,45 

94 715,30 | 131 990,48| 304 858,10| 308 638,53] 540 459,72 

vi Ss 211484,35| 211484,35| 219 384,86 

774 182,84 | 953 806,71 | 2019 430,77 | 2 282 103,03 | 3 513 253,45 

59 482,-— 59 727,22| 130688,98| 150446,61| 306 039,83 

312 081,04 | 369 634,1771| 774557,10| 1 115 787,13 | 1 951 771,61 

ES ES — 219 271,04] 345 579,10 

464 794,37] 667 878,53 | 1 903 497,37 | 2 578 617,08 | 5 265 276,99 

Se 5538,89| 96673,39| 137451,93| 275 987,12 

= 12 551,50 79 022,76 79 022,76 79 042,52 

= z 33 494,09] 33 494,09 33 494,09 

ges 3 243,46 | 277966,40| 293 393,94 | 395 918,88 

= 765,— 15 015,— 65 297,50| 225 954,50 

e 60 000, — 60 000, — 60 000, — 60 000, — 


| 2 238 409,55 | 2 978 642,31 | 7 725 919,69 | 9 713 940,— | 16 714 837,52 


gekostet hat, während die 3,4 km lange Hüttenbahn mit 
187798 M Gesamtkosten nur 55234 M, und die Bahn 
Langenstein—Derenburg mit 5,5 km Länge nur rund 
31550 M für den km erfordert hat. Allerdings ohne 
Betriebsmittel, die für diese Bahnlinien unberücksichtigt 
geblieben sind. 

Die Harzzahnradbahn Blankenburg— Tanne hat bei 
26,1 km Länge einen Bauaufwand von 4,015 Millionen 
oder für den km von rund 150000 M verursacht. Die 
Bahnlinie Blankenburg— Quedlinburg mit Abzweigung 
nach Thale und drei Verbindungsgleisen zwischen den 
einzelnen Bahnlinien kostete einschliefslich Grunderwerb 
und allen Betriebsmitteln 155530 M für den km, während 
die Linie Elbingerode West—Drei-Annen-Hohne nur 
08594 M für den km erforderte. 

Der Oberbau sämtlicher Linien der Halberstadt- 
Blankenburger Eisenbahngesellschaft besteht aus 
Schienen von 33,4 kg Gewicht für den laufenden Meter 
von 12 m Länge (Preufsisches Staatsbahnprofil 6), mit 
starken Winkellaschen mit 6 Bolzen an den Stöfsen 
auf eisernen Querschwellen der Form 51 von 2,4 m 
Länge mit 16 Schwellen auf 12 m Länge in den 
Krümmungen und 15 Schwellen in der Geraden. Das 
Bettungsmaterial besteht aus Diahasschotter oder Mar- 
morkalkschotter von 30 cm Höhe. 
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Abb. 2. 
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Was nun den baulichen und betrieblichen Charakter 
der einzelnen Bahnlinien anbelangt, so weichen die 
Vorharzlinien Halberstadtt—Blankenburg, Längenstein— 
Minsleben und Blankenburg—Quedlinburg--Thale be- 
züglich ihrer Steigungen und Krümmungsverhältnisse 
nicht wesentlich von gleichartigen deutschen Bahnen 
ab, die gröfste Steigungen bis 1:45 und Krümmungs- 
halbmesser bis zu 250 m haben. Die wesentlichen 
Verhältnisse dieser Linien sind aus den beigefügten 
Längenprofilen (Abb. 2, 3 und 4) ersichtlich. 

Die Strecke Halberstadt ist s. Z. als Haupteisenbahn 
gebaut, doch wurde sie der Kostenersparnis halber 
(bezüglich der Bewachung der Wegeübergänge) später 
in eine Nebenbahn verwandelt und als solche betrieben. 
Der Zugverkehr wickelt sich auf dieser Bahn mit 50 km 
und auf den übrigen Linien mit 40 km Stunden- 
geschwindigkeit ab. Es wurden auf diesen Strecken 
bereits Heifsdampflokomotiven neuester Bauart mit 
gutem Erfolge im Betriebe verwendet. 

Eine Sonderstellung nimmt hinsichtlich des Be- 
triebes die Bahnlinie Blankenburg— Tanne wegen ihres 
Charakters als kombinierte Adhäsions- und Zahnrad- 
bahn ein. Diese Linie besitzt: 

6,504 km Steigungen von 1:25 bis I: 16,66 

954 „ P e KW — 1800 
4,03 „ e e. St. e 13700 

Die Bahn besitzt bei 27,97 km Länge (ohne die 
vorerwähnte Hüttenbahn) 14,9 km Krümmungen von 
180 bis 1000 m Halbmesser. 

An allen Stellen der Strecke, die eine Steigung 
von mehr als 1:40 besitzen, ist in die Gleisachse die 
dreiteilige Abtsche Zahnstange eingelegt, und da diese 
Bahn s. Z. als Schulbeispiel für die Anlage kombinierter 
Adhäsions- und Zahnradbahnen dienen sollte, geschah 
dies an 11 verschiedenen Stellen. Die Gesamtlänge der 
mit Zahnstange ausgerüsteten Strecke beträgt 7737,4 m. 
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In zwei Fällen mufste die Zahnstange beim Bau 
der Bahn 1885/86 wegen einer im Niveau kreuzenden 
chaussierten Landstrafse unterbrochen werden, wodurch 
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kurze nur 20 m lange Adhäsionsstrecken zwischen zwei 
Einfahrtsspitzen zu liegen kamen, die dem Lokomotiv- 
personal bei der Führung der kombinierten Adhäsions- 
und Zahnradlokomotive Schwierigkeiten machten, weil 
— namentlich bei den Talfahrten — die Handgriffe zur 
Schliefsung und Wiederöffnung des Reglers, Vor- und 
Zurücklegen der Steuerung und Bedienung der Bremse 
in überstürzter Hast ausgeführt werden mufsten, um 
den stofsfreien Eingriff der Lokomotive in die nur 
20 m auseinander liegenden Einfahrtspitzen der Zahn- 
stange zu gewährleisten. Dieser Uebelstand ist im 
Jahre 1913 dadurch beseitigt worden, dafs die staatliche 
Aufsichtsbehörde die Durchführung der Zahnstange 
durch die Landstrafse gestattet hat. -— Ein Modell des 
auf der Strecke Blankenburg— Tanne ausgeführten Abt- 
schen Zahnstangensystems auf einer Strafsenkreuzung 
befindet sich im Kgl. Verkehrs- und Baumuseum zu 
Berlin. 

Die für den Betrieb der Zahnradbahn verwendeten 
Il Stück Lokomotiven sind C I-Lokomotiven von 
55500 kg Dienstgewicht. Hiervon werden 43500 kg 
zur Adhäsion herangezogen, während die Bisselachse 
mit 12000 kg die Kohlen- und Wasservorräte trägt. 
Die kombinierte Adhäsions- und Zahnradlokomotive 
besitzt 2 getrennte Maschinen unter einem Kessel und 
hat 4 Zylinder, von denen je 2 für die Adhäsions- und 
2 für die Zahnradmaschine dienen. Die Verhältnisse 
dieser Lokomotiven, welche zuerst für Blankenburg — 
Tanne nach diesem System gebaut wurden, sind die 
folgenden: 
Zylinderdurchmesser der Adhäsionsmaschine 450 mm 


„ Zahnradmaschine 300 „ 

Kolbenhub der Adhäsionsmaschine . 600 , 

„ Zahnradmaschine . 600 „ 
Durchmesser der Treibräder der Adhäsions- 

maschine , 1250 „ 


A Höchster funk £ 


` ` ke i Ca 
IN ” N + 
GËT CT Au ei 
EE DES. E 
ne 
Cy ey Gr 
> n g dÉ S 


S 
yer SVEN S 3 


ZC 


=; Hleinster Radinis 


Durchmesser des Laufrades . . 150 mm 
Teilkreises der Zahnräder 573 


H H H 


„ Kopfkreises „ 4 613 „ 
Radstand der Zahnräder a 2180 „ 
Fester Achsstand der Adhäsionsräder . 3050 
Anzahl der Siederohre 251 Stck. 
Heizfläche der Feuerkiste 8,305 qm 
„ Siederohre . 1271,07 , 
Gesamte Heizfläche e 139,319 5; 
Rostfläche . 1,8 „ 
Kesselüberdruck 10 at 
Wasservorrat 6000 kg 
Kohlenvorrat. . 3000 „ 
Zugkraft der Zahnradmaschine 5300 , 
Adhäsionsmaschine 6000 „ 


H UI 


Diese Lokomotive leistet bei 40 vH Füllung der 
Zylinder und 10 km Stundengeschwindigkeit auf 60 vT 
Steigung 495 PS und befördert normal einen Zug von 
120 t Bruttogewicht, ausschliefslich des Maschinen- 


gewichts. 
Der Betrieb der kombinierten Adhäsions- und 
Zahnradbahn wurde zunächst, da noch keine Er- 


fahrungen vorlagen, lediglich als Schubbetrieb geführt, 
wobei 33!/⁄ vH der Achsen des Zuges als Bremsachsen 
durch Bremser an der Spindelbremse bedient wurden. 
Das Gewicht der Lokomotive wird zur Abbremsung 
eines wesentlichen Teiles des Zuges auf den Steil- 
rampen dadurch mit herangezogen, dafs bei der Tal- 
fahrt die Regler geschlossen werden, die Dampfzufuhr 
zu den Schieberkästen abgesperrt und eine unter der 
Rauchkammer gelegene Luftklappe vom Führerstande 
aus geöffnet wird, durch welche bei zurückgelegter 
Steuerung der Adhäsions- und Zahnradmaschine reine 
atmosphärische Luft in die Zylinder durch die Kolben 
angesaugt und in diesen bis auf IO at komprimiert 
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wird. Diese komprimierte Luft wird durch gesonderte 
Leitungen nach dem Führerstande geführt und ent- 
weicht dort durch 2 Drosselventile, je nach Belieben 
des Führers stärker oder schwächer, je nachdem die 
Ventile mehr oder weniger geöffnet werden. 

Die Kompression wirkt so stark, dafs dauernd in 
die Schieberkästen während der Talfahrt Kühlwasser 
eingeführt werden mufs, welches verdampft und mit 
der komprimierten Luft entweicht. 

Mit dem stärker wachsenden Verkehr liefs sich aber 
diese Art des Betriebes nicht mehr wirtschaftlich durch- 
führen. Nach reiflicher Erwägung entschlofs sich daher 
der oberste Betriebsleiter der Bahn, Herr Glanz, zur Ein- 
führung einer selbsttätigen durchgehenden Güterzug- 
bremse, Es wurde die automatische Niederdruckbremse 
der Bauart Hardy gewählt, mit der man auf den stark ge- 
neigten Strecken in Oesterreich gute Erfahrungen gemacht 
hatte. Seit dem Jahre 1907 sind sämtliche Betriebs- 
mittel der Halberstadt - Blankenburger Eisenbahn mit 
dieser Bremse ausgerüstet und zwar 30 Lokomotiven, 
darunter 12 Zahnradlokomotiven, 87 Personenwagen, 
13 Post- und Gepäckwagen und 890 Güterwagen aller 
Art. Die Bremse hat sich auch unter besonders 
schwierigen Betriebsverhältnissen schr gut bewährt; 
ihre Einführung erforderte einen Kostenaufwand von 
350000 M. Die ITlalberstadt-Blankenburger Eisenbahn 
ist die erste Bahn in Deutschland, die ihre gesamten 
Personen-, Güter- und gemischten Züge bis zu einer 
Stärke von 120 Achsen und einem Gesamtgewicht von 
1200 t anstandslos und ohne Zugtrennung befördert. 
Mit Hilfe der durchgehenden Bremse und der Loko- 
motivbremse (Gegendruckbremse) wurde der Betrieb 
auf der kombinierten Adhäsions- und Zahnradbahn 
von Grund auf unigestaltet. Heute werden Züge von 
300 t Gewicht auf der Steigung 1:16,66 zu Berg mit 
einer Lokomotive vorn und einer hinten mit 45 vIl 
Bremsachsen und mit 2 Bremsern besetzt gefahren. 
Von diesen beiden Brenisern hat einer noch den Dienst 
als Zugführer zu versehen. Bei dem früheren Betrieb 
mit Hlandbremse sind 10 Bremser nötig gewesen. Er- 
wähnt sei noch der Umstand, dafs es durch cin Um- 
stellgestänge gelungen ist, 63 vll des Gewichtes der 
beladenen Wagen mit zum Brensen heranzuziehen 
und dadurch die Bremswirkung höher zu steigern, als 
wenn man sich gemäfls § 131 der technischen Verein- 
barungen mit 90 bis 100 vH des Raddruckes der leeren 
Wagen begnügt hätte. 

Dieselben schwer belasteten Züge werden mit 
einer Lokomotive an der Spitze zu Tal befördert und 
von der Lokomotive aus gebremst. Der sehr dichte 
Zugverkehr auf der eingleisigen Ilarzzahnradbahn, der 
zeitweise bis zu 40 Einzelzügen am Tage gestiegen 
war, ist durch Anwendung dieser neuen Betriebsart 
auf die Ilälfte der Züge bei gleicher Leistung des be- 
förderten Bruttozuggewichts gesunken, also erheblich 
wirtschaftlicher gestaltet worden. 

Die Kosten (Löhne und Materialien) für die Unter- 
haltung der durchgehenden Nicderdruckbremse von 
llardy sind im sechsjährigen Durchschnitt wie folgt 
ermittelt worden: 


für eine Lokomotive im Jahr mit 23,58 M 
„ 1000 Lokomotiv-Nutzkilometer mit. 1,07 , 
„ einen Personenwagen im Jahr mit. 5,39 ,„ 
„ 1000 Personenwagen-Achskilometer 

DIE = e m. 8 ei ee ld 
„ einen Gepäck- und Güterwagen im 

als nik e we. 8. 8 we ee Og 
„ 1000 Gepäck- und Güterwagen-Achs- 

kilometer mit . 2... (Il, 


der Bremse 


Die Kosten der Anbringung selbst 
haben betragen: 

für einen Personen- oder Güterwagen mit 
Bremsapparat . . 2 2 2 200. 559 M 

für einen Personen- oder Güterwagen mit 
keint ée, 2.5.0 we e weh 91 „ 

für cine 1-C-Tenderlokomotive von 60 t 
Dienstgewicht . 1100 , 


Um die Leistunesfähiekeit der Harzzahnradbahn 
a 5 


| 
| 


weiter noch in der Richtung zu steigern, dafs nicht | 


nur mehr Gewicht an Gütern in einem Zuge befördert 
werden kann, sondern besonders auch den Wünschen 
des reisenden Publikums entsprechend, die Geschwindig-. 
keit der Personenzüge auf der Zahnradstrecke erhöht 
werden konnte, ist die Halberstadt - Blankenburger 
Eisenbahn zur Beschaffung besonders leistungsfähiger 
Lokomotiven übergegangen. Es sind dies schwere 
normalspurige D -2 Z (4/4 gekuppelte) Heifsdampf- 
Adhäsıions- und Zahnradlokomotiven der Bauart Abt. 
Die erste dieser von der Lokomotivfabrik Efslingen 
erbauten Lokomotiven wird voraussichtlich am 1. August 
d. J. dem Betriebe übergeben werden. Diese Lokomotive 
wird allen Fortschritten der modernen Technik des 
Lokomotivbaues entsprechen. Die Ausnutzung des 
überhitzten Dampfes, die Vorwärmung des Speise- 
wassers und eine zeitgemälse Rauchverbrennung sind 
vorgesehen. AÄufserdem erhalten die Lokomotiven fünf 
Bremsen, und zwar de Vakuum-Schnellbremse für die 
Abbremsung des ganzen Zuges und vier Bremsen zur 
sicheren Abbremsung des Gewichts der Lokomotive, 
nämlich die Extersche Wurfbremse für die Räder der 
Adhäsionsmaschine, die Zahnradbandbremse für die 
Bremsung der Zahnräder, die Luftgegendruckbremse 
für die Zylinder der Adhäsionsmaschine und die Luft- 
gegendruckbremse für die Zylinder der Zahnradmaschine, 
Die Lokomotive wird auf der Zahnradstrecke Güterzüge 
von 150 t Bruttogewicht mit 12 km, Personenzüge von 
90 t Bruttogewicht (ohne Lokomotivgewicht) mit 20 km 
und auf den Acdlhäsionsstrecken Güterzüge von 150 t 
Bruttogewicht bis zu Steigungen von 1:40 mit 27 km 
und Personenzüge von 90 t mit 45 km in der Stunde be- 
fördern können. Die Reibungszugkraft beträgt 8700 kg, 
die Zahnradzugkraft 5090 kg, im ganzen also 13790 kg 
bei einem Durchmesser der Reıbungszylinder von 
540 mm und der Zahnradzylinder von 380 mm. Die 
von der Lokomotive auf der Zahnradstrecke mit Stei- 
gungen von 1:16,66 =60vT für Personenzüge erreich- 
bare Geschwindigkeit von 20 km in der Stunde dürfte 
auch anspruchsvollen Reisenden genügen, da selbst 
Schnellzüge auf einigen Strecken deutscher Bahnen mit 
geringeren Steigungen kaum schneller verkehren 
können. 

Was die kaufmännische Entwicklung des Unter- 
nehmens der llalberstadt - Blankenburger Eisenbahn- 
gesellschaft anbetrifft, so hat die Gesellschaft dadurch 
wesentlich mit zur Entstehung von Industrien an ihren 
Linien, namentlich in den früher so armen Gegenden 
des Harzgebirges beigetragen, dafs sie einen Teil der 
Anschlufsgleise für die sich ansiedelnden Industrien 
teils für eigene Rechnung gebaut, teils durch Tragung 
eines Teiles der Kosten erleichtert hat. Damit ist z. B. 
die Ansiedlung einer bedeutenden Kalk- und Zement- 
industrie im Bodetal bei Rübeland und weiter auf dem 
llüttenroder und Elbingeroder Hochplateau ermöglicht 
worden, die im Jahre 1910 einen Gesamtversand von 
166 340 t gebrannten Kalk und Zement und einen 
Empfang von 41116 t Steinkohlen für ihren Betrieb 
besals. Das Frachtaufkommen hierfür betrug 854607 M, 
von dem 311947 M auf die Halberstadt - Blankenburger 
Eisenbahn entfielen. 

Eine Gegenüberstellung der Betriebszahlen aus dem 
Jahre 1874, dem ersten vollen Betriebsjahr nach Er- 
öffnung der Stammbahn Halberstadt—Blankenburg und 
dem Jahre 1913, in dem alle jetzt vorhandenen Linien 
in Betrieb waren, gibt am besten einen Ueberblick über 
die gesunde Entwicklung des Unternehmens: 


1874 1913 
Die Baulänge der Bahn betrug km - 18,87 87,25 
Das Anlagekapital betrug . . . M 2 325 746 | 16 714 838 
Durchschnittliche Kosten für das km 
Figentumslänge . e CN S 127578 192 990 
Zugkilometer wurden geleistet. . Zug-km 49 385 630 480 
Durchschnittlich täglich 135 1 727 
Personen sind betördert . p 79 406 | 1421 305 
Diese haben durchfahren. . km 1 232 130 | 17 586 692 
Durchschnittlich jede Person . = 15,5 12,3 
Die Personengeld-Einnahmen be- 
lügen A =. 2 alt M 47211 490 583 
Durchschnittlich für jedes Personen- 
kilometer as s ss ee w wen DE 3,8 2,19 
Güter aller Art sind befördert . t 40 659 | 1056818 
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1874 1913 8. Deutsch- und Niederländisch-Russischer Güter- 
Tonnenkilometer sind geleistet 645 321 |22 174570 | nn 
Durchschnittlich jede "Tonne kn 15,9 20,98 | 9. Rumänisch- Norddeutscher Güterverkehr. 
Die Chtessärkehre- E DEER be | 10. Norddeutsch- Niederländischer Güterverkehr. 
trugen © 2 2 2 2. M 47,727 | 1272403 '! ll. Französisch-Deutscher Güterverkehr über 
Für das km mittlerer Betricebslänge S 2529 14583 Belgien. 
Durchschnittlich für 1 Tonnen-km Pi 1,4 5,14 | 12. Deutsch-Belgischer Güterverkehr. 
Die sonstigen Einnahmen betrugen M SE 254 108 . 13. Deutsch- Französischer Güterverkehr über Elsals. 
EE > 8 E E 14. Deutsch-Südfranzösischer Güterverkehr 
Für das km mittlerer Betriebslänge 6 354 15356 ` ° 3 Be = Ben 
Die Rücklagen in die EC Ä 15. Deutsch- Schweizerischer Eisenbahn-Verband. 
und Reservefonds betrugen pro ı 16. Deutsch-Dänischer Verband. 
Jahr or eu ee en a = 67407 | 17. Deutsch-Schwedisch-Norwegischer Eisenbahn- 
Der Ucberschufs der Einnahmen, | Verband. l 
einschl. Uebertrag aus dem Vor- 
jahre über die Ausgaben, einschl. Nach der Statistik des Güterverkehrs für das Jahr 
der Rücklagen in die Fonds betrug S — 625 949 1913 sind von der Halberstadt- Blankenburger Eisen- 
Für das km mittlerer Betricbslänge „ = 7174 bahn in Wagenladungen folgende Gütermengen be- 
Die Dividende für die Stammaktien : fördert worden: 
SE Wé Braunkohlen in allen Formen 183717 t 
Die Betriebsergebnisse gestatteten vom Jahre 1883 Steinkohlen und Briketts 0.0. 111087, 
ab durchschnittlich die Verteilung einer Dividende von ı Getreide, „Hülsenfrüchte, Mehl und 
4 vH für die Stammaktien. Dieselbe betrug von 1889 Mühlenfabrikate . 94 630 n 
bis 1892 4'/ vH, von 1893 bis 1896 5'4 vH, von Oelkuchen, Saatenmehi pp. 2888 „ 
1897 bis 1899 Dis vH und von da ab abwechselnd Kartofteln . 4 905 „ 
vH, 4 vH, 5z vH und 6vH. Erst in den letzten Zuckerrüben . Be 41 580 „ 
Jahren fand infolge des starken Rückganges der Bau. | Rübenprefsrückstände 13 104 n 
industrie eine Abnahme der Bautransporte in Kalk, ı Rohzucker und Melassc . = 4332 „ 
Zement, Kohlen usw. statt. Die wirtschaftlichen Er- Guano, Chilisalpeter und verschiedene 
gebnisse der Bahn sind infolgedessen zeitweise weniger Düngemittel . s s a a nn. 4544 „ 
befriedigend gewesen, 3 bis 4 vH, doch hat sich der Gebrannter Kalk, Staubkalk und \ 
Verkehr bereits 1913 und im Beginn des Jahres 1914 , Düngekalk dE 101 857 „ 
wieder erheblich gehoben, so dals auch wieder mit Kalksteine, roh und gemahlen . — 24 080 „ 
höheren Erträgnissen für die Zukunft wird gerechnet Hflastersteine und Wegebaumaterialien 67911 , 
werden können. Eisenerze und Schwefelkies 39820 „ 
Für Deutschland und das Ausland ist die Halber- Roheisen . nn ne 429719, 
stadt - Blankenburger Eisenbahn an folgenden Güter- Lisengufswaren, Eisen- und Stahlwaren 34626 „ 
verkehren beteiligt: Gebrannte Steine und Schlackensteine 27865 „ 
Erde, Sand, Kies, Mergel- und Hütten- 
a) Deutsche Verkehre. schlacke poe ee er = 208910, 
l. Staats- und Privatbahn-Güterverkehr. Holz aller Art 31614 „ 
2. Mitteldeutsch-Bayerischer Verkchr. l lolzstofi 3019 » 
3. Ostmitteldeutsch-Sächsischer Verkehr. 'Umzugsgut 2 149 „ 
4. Mitteldeutsch-Südwestdeutscher Verkehr. nn e GH n 
>. k amen . SC, A X 
5. Südharzbahn-Verkehr. Frisches Fleisch 1 596” 
b) Aufserdeutsche Verkehre. Konserven SC R 
l. Böhmisch-Norddeutscher Kohlenverkehr. Altes; Eisen a 
2. Deutsch-ltalienischer Güterverkehr über Gotthard Alpe E EE E A Sg 
i Simpl dB ? Sonstige nicht besonders genannte 
APSE NIT a ET: . Güter 18 120 
3. Norddeutsch -Galizisch-Südwestrussischer Grenz- Eilstück 3201. 
Güterverkehr. F, nn a ! 24 743 ” 
4. Direkter Deutsch-Serbisch- Bulgarisch -Fürkischer BEE S 
Güterverkehr. — Zusammen 1054595 t 
5. Ostdeutsch-Oesterreichischer Verkehr. 
6. Norddeutsch-Ungarischer Verkehr. Auf 10 t Wagenladungen berechnet ergiebt das 
1. Niederländisch-Deutsch- Russischer Grenz-Güter- für die Bahn einen gesamten Güterverkehr von 
verkehr. 105 460 Wagenladungen. G. 
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Zuschriften an die Redaktion 
(Unter Verantwortlichkeit der Einsender) 


Neuerungen an Lokomotiven der preußisch-hessischen Staatseisenbahnen 


Sehr geehrte Schriftleitung! 


In der Wiedergabe des interessanten Vortrages 
vom Regierungsbaumeister G. Hammer über „Neue- 
rungen an Lokomotiven der preufsisch-hessischen Staats- 
eisenbahn“ wird auf Seite 88 des 5. Heftes vom I. März 
1914 darauf hingewiesen, dafs die probeweise zur Aus- 
führung kommenden dreizylindrigen 2 C-Heilsdampf- 
Schnellzuglokomotiven für die Aufsenzylinder die ge- 
wöhnliche Heusinger-Steuerung erhalten sollen, und dafs 


auf den Schieber des mittleren Zylinders die zusammen- ` 


gesetzte Bewegung beider Aufsenschieber übertragen 
werden soll. Diese ergibt dann eine richtige Dampf- 
verteilung für den mittleren Zylinder, ohne dals es eines 


| 


selbständigen Antriebs für den mittleren Schieber bedarf. 
Ich möchte mir hierzu die Bemerkung erlauben, dafs 
ich auf diese Steuerungsart für dreizylindrige Loko- 
motiven in meinen Hochschulvorträgen schon immer 
hingewiesen und sie im Jahre 1908 zum erstenmal als 
Teil einer Diplomaufgabe habe durchführen lassen. In 
der Literatur ist sie m. W. bisher nicht erwähnt worden. 


Ich bitte um gefällige Veröffentlichung dieser Zu- 
schrift. 
Charlottenburg, den 7. April 1914. 
gez. J]. Obergethmann. 


k * 
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Sehr geehrte Schriftleitung! 
Die von Herrn Professor Obergethmann vor- 


geschlagene Steuerungsart war mir nicht bekannt. Da 
es für die Durchführung des Gedankens indes eine An- 
zahl verschiedener Lösungen gibt, würde cs m.E. zu 
begrüfsen sein, wenn auch diese Lösung weiteren 
Kreisen zugänglich gemacht würde, umsomehr, als nach 
den günstigen Versuchen die dreizylindrigen Loko- 
motiven in gröfserem Umfange eingeführt werden 
dürften. Die Steuerungseinzelheiten der Drillings- 


lokomotive werden demnächst veröffentlicht werden. 
Mit der Lokomotive wurde ein Zug von 700 Gewicht 
mit 103 km Grundgeschwindigkeit auf der Flachland- 
strecke befördert; dabei sind am Tenderzughaken im 
Mittel 1136 PSe vermessen. Auf einer Steigung 1:60 
vermochte die Lokomotive nach 400 t mit 35 km Durch- 
schnittsgeschwindigkeit zu befördern. 


Eisenach, den 26. Mai 1914. 
gez. G. Hammer. 


Verschiedenes 


Die Leistungsfähigkeit der Dampfmaschinen und Dampf- 
turbinen in Preufsen am 1. April was, Die Zeitschrift des 
Königlich Preufsischen Statistischen Landesamts, heraus- 
gegeben vom Präsidenten G. Evert, enthält eine nach den 
preufsischen Regierungsbezirken geordnete Statistik der 
Leistungsfähigkeit (PS) der festsehenden Dampfmaschinen, 
Lokomobilen, Schiffsdampfmaschinen und Dampfturbinen am 
l. April 1912. Die Uebersicht betrifft hinsichtlich der 
Dampfturbinen nur diejenigen, deren Tätigkeit zur Kenntnis 
des Statistischen Landesamtes gelangt ist; die Zahl ihrer 


zustellen und dies trotz der in der letzten Zeit immer stärkeren 
Inbetriebsetzung von Oel- und Gasmotoren, insbesondere 
der Grofs-Lichtgasmaschinen, zu deren statistischer Erfassung 
leider bis jetzt die rechtlichen Handhaben fehlen. Wie 
früher, so zeigt auch die vorliegende statistische Aufbereitung, 
dafs die Regierungsbezirke Arnsberg und Düsseldorf sowohl 
an Kolbendampfmaschinen als an Dampfturbinen an der 
Spitze marschieren; sie besitzen zusammen 2,67 Million PS, 
rund ein Drittel des Gesamtbetrages der Dampfkraft in 
Preufsen. 


Die Leistungsfähigkeit in Pferdestärken beträgt bei den Zahl der 
É ER u Zusammen Pferde- | Pferdestärken 
Staat. | i eschiffs- stärken bei den bei den 
nen Dampf. Lokomobilen er a Dampfmaschinen Dampf- 
maschinen | maschinen | maschinen turbinen 
2 e © |o, 6 7 
1912 . 66 691 6182116 | 15151 550 579 | 357 399 269 446 | 81842 1359540 | sa 971653 
1911. 60122 6069 164 | 14397 515 858 | 345 393 255 455 | 74519 17185870 | 2 787612 
1910 . 58 294 5 837 782 | 8481 469 299 | 321 227 239 936 | 66723 6 868 244 | 9 418959 
1909 . 50 742 5768010 | 69% 434 537 | 302 985 248 936 | 57 687 6 754 468 — 
1908 . 87 309 5442593 | 6336 402 685 282 576 244 4671 | 48 645 6 372 321 — 
1907 . 36 907 5190417 | 5618 363 298 267 756 222 096 | 42 525 6 043 567 — 
1906 . 83 472 4 995 797 | 5607 334 493 250 504 213679 | 39079 5 794 473 — 
1905 . 29 195 4684 948 | s5821 315 291 231 030 205 854 | 835016 5437 123 — 
1904 . 27 202 4430 789 | 5969 296 674 218 850 192 678 | 83171 5 138 991 = 
1903 . 24 559 4218620 | 68395 284 941 207 586 186 379 | 30 054 4 897 526 — 
1902 . 23 588 4 008 597 | 612 210 543 196 186 176 066 | 2710 4 651 392 — 
1901 . 20 909 3 709662 | 533 251 073 202 218 165 825 | 26 24 4 328 778 — 


Pferdestärken ist bei der Leistungsfähigkeit der Dampf- 
maschinen nicht in Ansatz gebracht. Die kleinen Ziffern 
geben die Zahl der Pferdestärken aller derjenigen Maschinen 
an, die sich auf schwimmenden Fahrzeugen befinden und nicht 
zum Fortbewegen von Schiffen dienen; damit sind die Bagger, 
Hebekräne und ähnliche Vorrichtungen sowie die Pumpen, 
Winden, Lüfter und sonstigen Hilfsmaschinen auf den Schiffen 
gemeint. Die Zahl ihrer Pferdestärken ist in dem rechts 
danebenstehenden Zahlen mit enthalten. 

Die neue Aufbereitung der Dampfmaschinenstatistik 
zeigt, wie aus der vorstehenden Uebersicht hervorgeht, 
eine Verlangsamung der Zunahme bei den feststehenden 
Dampfmaschinen und Lokomobilen. Doch ist diese Verlang- 
samung durch die erst seit drei Jahren statistisch berücksich- 
tigten Dampfturbinen ziemlich ausgeglichen. Diese haben zwar 
von 1911 zu 1912 nicht so stark zugenommen wie von 1910 
zu 1911, indessen ist es sicher, dafs die ersten Nachweise 
unvollständig waren, und erst der letzte Nachweis von 1912 
annähernd an die Wirklichkeit heranreicht. Bemerkenswert 
ist jedenfalls, dafs die Leistungsfähigkeit der Dampfmaschinen 
(einschl. Lokomobilen und Schiffsdampfmaschinen) seit 1901 
von 4,33 Millionen Pferdestärken auf 7,36 Millionen PS, also 
um 70 vH zugenommen hat; unter Berücksichtigung der 
vor 1901 so gut wie gar nicht vorhandenen Dampfturbinen 
kommen wir sogar auf eine Zunahme von 92,5 vH. Seit 
1900 ist eine Verdoppelung der Dampfkraft in Preufsen fest- 


Neue Versuche mit der flammenlosen Oberflächenver- 
brennung bei Dampfkesseln sind nach einem Bericht von 
Dobbelstein in der Zeitschrift „Stahl und Eisen“ vom 
2. April d. Js. auf der Zeche Hannover in Westfalen an- 
gestellt worden. Der Versuchskessel von 3 m Durchmesser, 
1,24 m Länge und 12 at Druck hatte 110 Heizrohre, die 
ebenso wie die des angeschlossenen Vorwärmers mit der 
Schnabel-Boneschen feuerfesten Masse angefüllt waren. Die 
Verbrennungsgase saugte ein 27 pferdiger Ventilator durch 
die Kessel- und Vorwärmerohre hindurch. Das als Brenn- 
stoff verwendete Koksofengas hatte 4000 WE und war 
von Ammoniak, Teer und Benzol, aber nicht von Zyan und 
Schwefel befreit. Beim Betrieb war nach den ersten 3 Wochen 
die körnige Masse in den besonders heifsen vordern Kessel- 
rohrteilen zerfallen und gesintert, während sich die Füllung 
der Vorwärmerrohre durch die Niederschläge des Gases so 
verstopft hatte, dafs der Ventilator nicht mehr genügend 
zog. Mit einer neuen Füllung erreichte man dann unter nor- 
malen Versuchsbedingungen eine Kesselleistung von 53,8 bis 
55,3kg pro qm Heizfläche. Dabei mufsten mehrere Rohre, 
die nicht genügend in Glut kamen, ausgeschaltet werden, 
sodafs die Heizrohrfläche einmal 31,8, das andremal 30,3 qm 
betrug. Diese vom englischen Vertreter des Professors 
Bone beanstandeten Versuche wurden, nachdem man neue 
Füllung aus England besorgt hatte, wiederholt, wobei 
Leistungen bis zu 66 kg pro qm und ein Gesamtwirkungsgrad 
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von 93,3 pCt., bei Berücksichtigung des Ventilator-Kraftver- 
brauches 89 pCt. erreicht wurden. Die Dampffeuchtigkeit 
war mit 2,5 pCt. nicht zu grofs. Die Ergebnisse der Versuche 
bleiben somit hinter den früher angegebenen Zahlen von 
100 und 150 kg pro qm erheblich zurück, würden aber 
immerhin gegenüber unsern üblichen Feuerungen einen Fort- 
schritt bedeuten, wenn der Vorwärmer nicht bereits nach 
14 Tagen wieder völlig verschmutzt gewesen wäre, sodafs 
man die Anlage zum Reinigen stillsetzen mufste. Beim 
Oeffnen des Vorwärmers fand man später die Kupferrohre 
durch die Schwefelverbindungen des Gases völlig zerfressen 
vor. Man ersetzte sie durch schmiedeeiserne und liefs diese 
beim nächsten Versuch ganz ohne Füllung, wodurch der 
Vorwärmer überraschender Weise an Wirksamkeit nicht 
einbüfste, anderseits der Ventilatorzug sehr verbessert wurde. 
Als Ergebnis sämtlicher Versuche ist auszusprechen, dafs 
mit Koksofengas bei dem üblichen geringen Druck von 
100 mm WS eine höhere Leistung als 60 kg pro qm Heizfläche 
überhaupt nicht dauernd zu erreichen sein wird. Nach 
einem Vorschlag der Versuchsleitung soll die formlose feuer- 
feste Füllmasse durch passende Formstücke aus demselben 
Stoff ersetzt werden, die besser in die Rohre eingebracht 
werden können, das lästige Stochen in den Rohren unnötig 
machen und die Zugverhältnisse verbessern sollen. 

Mit solchen Formstücken hat nun die Berlin-Anhaltische 
Maschinenbau A.-G. einen für Teerölfeuerung bestimmten 
Schnabel-Bone-Kessel ausgestattet, der 1,3m Durchmesser, 
1,7 m Länge, 12 at Druck und 12 qm Heizfläche hatte. Das 
Oel wurde auf 90° erhitzt, unter dem Druck eines Hoch- 
behälters zu den 3Düsen der Verbrennungskammer vor dem 
Kessel geleitet und durch den Ventilatorzug zerstäubt. Die 
Ergebnisse dieses Kessels sind ganz erheblich günstiger 
ausgefallen, da man Leistungen bis zu 126 kg pro qm Heiz- 
fläche erhielt. Allgemein hat man festgestellt, dafs mit 
Tecröl im Schnabel-Bone-Kessel, allerdings bei angestrengtem 
Betrieb, 120 kg pro qm gut erreichen sind. Doch erscheint 
der Kessel in seiner jetzigen Form noch nicht genügend 
betriebsicher, da er stark leckt. Man beabsichtigt daher die 
Bauart mit den zahlreichen Rohren und ebensoviel Leck- 
stellen aufzugeben und den Kessel mit einem seitlichen 
Flammrohr auszuführen, das vorn die Verbrennungs- 
kammer enthält und hinten mit feuerfester Masse gefüllt ist. G. 


Inbetriebnahme des Distelrasen-Tunnels.”) Am 1. Mai 
1914 ıst der im Bezirk der Königlichen Eisenbahndirektion 
gelegeneDistelrasen- Tunnel zwischen Flieden und Schlüchtern 
dem Verkehr frei gegeben, wodurch das Durchfahren der 
Strecke Bebra—Frankfurt a. M. unter Umgehung des Kopt- 
bahnhofs Elm ermöglicht ist. Die Verbindung zwischen 
Berlin und Frankfurt a. M. ist hierdurch eine bessere ge- 
worden insofern, als ein D-Zugpaar verkehrt, das in weniger 
denn 7 Stunden die Strecke zwischen Frankfurt a. M. und 
Berlin zurücklegt. Es halten diese Züge nur in Halle, Erfurt 
und Bebra. Der D-Zug verläfst Berlin 213 Uhr nachmittags 
und trifft in Frankfurt a. M. 97 abends ein, während der 
Gegenzug 8% morgens Frankfurt a. M. verläfst und 3% nach- 
mittags in Berlin eintrifft. 


Verein Deutscher Gießereifachleute.. Vom 4. bis 7. Juni 
hält der Verein Deutscher Giefsereifachleute seine diesjährige 
Hauptversammlung in Berlin ab. Auf der Tagesordnung 
stehen, neben Besichtigung der Eisen- und Metallgiefserei 
der Fa. Julius Pintsch, A.-G., in Fürstenwalde bei Berlin, 
folgende Vorträge: 

Die chemischen und physikalischen Vorgänge beim 
Schmelzen von Roheisen in Kupolöfen und die aus 
diesen abzuleitenden praktischen Bau- und Betriebs- 
vorschriften, Geh. Reg.-Rat Prof. Mathesius, 
Berlin. 

Der Wagnersche Späneeinprefsapparat. Ueber die 
ersten Betriebserfahrungen in Deutschland, Dir. 
Chr. Gilles, Berlin. 


*) Annalen vom 1. Februar 1914, Seite 57. 
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Gattierungsfragen, Prof. B. Osann, Clausthal. 

Gufseisenproben, Civil-Ing. O. Leyde, Berlin. 

Versuche über die Bearbeitbarkeit von Gufseisen und 
Metallegierungen, Konstruktions-Ing. A. Kefsner, 
Berlin. 

Die Wechselbeziehungen zwischen der empirischen 
Metalltechnik und der Metallographie, Ober -Ing. 
W. v. Moellendorff, Berlin. 

Die physikalisch - chemischen Vorgänge bei Ver- 
dampfung von Heizöl mit besonderer Rücksicht auf 
die Verwendung von Oelfeuerungen in Giefsereiöfen, 
Ing. A. J. Irinyi, Hamburg. 

Näheres erteilt die Geschäftsstelle des V. D. G., Berlin- 
Charlottenburg, Gervinusstrafse 20. 


Verein Deutscher Maschinen Ingenieure, Am 13., 14., 
und 15. Juni d. J. findet ein Ausflug nach Leipzig zur 
Besichtigung der „Bugra“ statt. 


Louis Boissonnet-Stiftung. Das Stipendium der an der 
Technischen Hochschule zu Berlin bestehenden Louis 
Boissonnet-Stiftung für Architekten und Bauingenieure für 
das Jahr 1914 ist mit Genchmigung des Ilerrn Ministers der 
geistlichen und Unterrichtsangelegenheiten an den Regierungs- 
bauführer Dipl.-Ing. Bernhard Fischer in Fürstenau ver- 
liehen worden. 

Nach der festgestellten Aufgabe soll der Stipendiat in 
deutschen, niederländischen und englischen Häfen die Betriebs- 
einrichtungen für den Umschlagverkehr der Kohle studieren, 
nach Systemen ordnen und nach technischen und wirtschaft- 
lichen Gesichtspunkten kritisch beleuchten. 


Personal-Nachrichten. 
Deutsches Reich. 

Ernannt: zum Direktor im Kaiserlichen Patentamt das 
Mitglied der Beschwerdcabteilungen beim Kaiserlichen 
Patentamt, Geheimer Regierungsrat Strasser; 

zu Kaiserlichen Regierungsräten und Mitgliedern des 
Patentamts der ständige Mitarbeiter Dr. Sedlaczek, der 
Dipl.. Jng. Rose, der Regierungsbaumeister Liepe, der stän- 
dige Mitarbeiter Dipl.- Jna. Schreckenbach, der Dipl.:Ing. 
Ackermann und der Gerichtsassessor Dr. Lahr; 

zu ständigen Mitarbeitern bei dem Kaiserlichen Patent- 
amt die Dt Aua, Wohlfahrt und Barthmann. 

Verliehen: der Charakter als Geheimer Regierungsrat 
den Regierungsräten und Mitgliedern des Patentamts Zweiling 
und Dr. Sennewald. 


Militärbauverwaltung Preufsen. 

Ernannt: zu Intendantur- und Bauräten der Regierungs- 
baumeister Mascke und der Baurat Benetsch, beauftragt mit 
Wahrnehmung von Intendantur- und Bauratstellen bei den 
Intendanturen des VII. bezw. VIII. Armeekorps. 

Versetzt: die Regierungsbaumeister Behrend, Vorstand 
des Mlilitär-Neubauamts Gera, als technischer Hilfsarbeiter 
der Intendantur des XI. Armeekorps nach Cassel und 
Münster, Vorstand des Militär-Neubauamts Bromberg, nach 
Schneidemühl. | 

Preufsen. 

Ernannt: zum Präsidenten des Landeswasseramts der 
bisherige Geheime Oberregierungsrat und Vortragende Rat 
im Ministerium für Landwirtschaft, Domänen und Forsten 
Dr. Max Engelhard, zum Senatspräsidenten des Landes- 
wasseramts der bisherige Geheime Oberregierungsrat und 
Vortragende Rat im Ministerium der öffentlichen Arbeiten 
Wilhelm Kisker, zu Geheimen Regierungsräten und ständigen 
Mitgliedern des Landeswasseramts die bisherigen Regierungs- 
räte Paul Schlegelberger und Dr. Walter Buchmann aus 
Breslau, der bisherige Oberbergrat Konrad Keil aus Halle 
an der Saale sowie der bisher als Hilfsarbeiter im Ministerium 
für Landwirtschaft, Domänen und Forsten beschäftigte 
Spezialkommissar Regierungsrat Franz Kreutz aus Adenau. 

Verliehen: der Charakter als Baurat dem Landes- 
baumeister Wilhelm Strebe in Goslar; 
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eine etatmäfsige Stelle als Regierungsbaumeister in der 
Wasserbauabteilung des Ministeriums der öffentlichen Arbeiten 
dem Regierungsbaumeister des Maschinenbaufaches a. D. 
Meckelburg unter Wiederaufnahme in den Staatsdienst. 

Berufen: der Kreisbauinspektor Krause aus Jüterbog 
in die Hochbauabteilung des Ministeriums der öffentlichen 
‚Arbeiten. 

Einberufen: zur Beschäftigung im Staatseisenbahn- 
dienste die Regierungsbaumeister des Eisenbahnbaufaches 
Dubois bei der Eisenbahndirektion in Köln, der Regierungs- 
baumeister des Eisenbahn- und Strafsenbaufaches Wendland 
bei der Eisenbahndirektion in Breslau und der Regierungs- 
baumeister des Hochbaufaches Kühne bei der Eisenbahn- 
direktion in Frankfurt a. M. 

Uebertragen: die Stelle des Vorstandes des Hochbau- 
amts in Lehe dem Regierungsbaumeister Trautwein daselbst. 

Versetzt: der Baurat Breitenfeld von Hannover an 
die Rheinstrombauverwaltung in Coblenz; 

der Regierungsbaumeister Pohl von Rathenow als Vor- 
stand des Wasserbauamts in Osterode i. Ostpr., die Re- 
gierungsbaumeister des Maschinenbaufaches Fortlage, bisher 
in Osnabrück, zum Eisenbahn-Zentralamt nach Berlin und 
Dulitz, bisher in Limburg a. d. Lahn, in den Bezirk der 
Eisenbahndirektion Altona, die Regierungsbaumeister des 
Wasser- und Strafsenbaufaches Garbe von Breslau nach 
Berlin und Jaeckel von Dorsten nach Bückeburg, die Re- 
gierungsbaumeister des Hochbaufaches Karl Becker von 
Königsberg i. Pr. nach Hann.-Münden, Grebenstein von Berlin 
nach Neumark i. Westpr. und Kachel von Frankfurt a. M. 
nach Sigmaringen. 

Die Staatsprüfung haben bestanden: die Re- 
gierungsbauführer Dr, Aug, Paul Gottschalk und Heinrich 
Kracht (Eisenbahn- und Strafsenbaufach), Hans Fränkel, 
Kurt Stachowitz und Wilhelm Beringer (Hochbaufach). 

In den Ruhestand getreten: der Baurat Rost in 
Bückeburg. 

Zur Besetzung wird am 1. Juli d. J. die Vorstandstelle 
des Hochbauamts in Anklam frei. 


Bayern. 


Befördert: in etatmäfsiger Weise zum Regierungsrat 
an seinem bisherigen Dienstorte der Vorstand der Betriebs- 
inspektion München II Direktionsrat Theodor Ebermeyer. 

Berufen: in etatmäfsiger Weise der Regierungsrat 
August Reif in Miltenberg an die Eisenbahndirektion Augsburg 
und der Oberbauinspektor Friedrich Will in München als 
Vorstand an die Bahnstation Freising. 

Zugelassen: als Privatdozent für Maschinenbaukunde 
an der Maschineningenieur-Abteilung der Technischen Hoch- 
schule in München in jederzeit widerruflicher Weise vom 
Sommerhalbjahr 1914 ab der bisherige Privatdozent an der 


Technischen Hochschule in Aachen Dr. Guido Zerkowitz 
aus Triest. 
Sachsen. 
Versetzt: der nichtständige Regierungsbaumeister 


Philipp beim Landbauamt Leipzig zum Landbauamt Zwickau. 


Württemberg. 


Verliehen: der Titel und Rang eines Eisenbahnbau- 
inspektors dem Abteilungsingenieur Fuchs bei der General- 
direktion der Staatseisenbahnen. 


Baden. 


Verliehen: der Titel Regierungsbaumeister a D. dem 
Maschineninspektor a. D. Otto Waltz in Berlin. 

Uebertragen: die Vorstandstelle der Maschinen- 
inspektion in Basel unter Verleihung des. Titels Ober- 
maschineninspektor dem zweiten Beamten der Eisenbahn- 
verwaltung Maschineninspektor Jakob Schmitt in Mannheim. 

Versetzt: der Inspektionsbeamte bei der General- 
direktion der Staatseisenbahnen Obertelegrapheninspektor 
Wilhelm Bleidorn unter Verleihung des Titels Obermaschinen- 
inspektor nach Mannheim zur Versehung der Vorstandstelle 
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des Elektrotechnischen Amts und der Maschineninspektor 
Julius Beutler in Basel zur Generaldirektion der Staatseisen- 
bahnen. 
Hessen. 
Verliehen: der Charakter als Geheimer Baurat dem 
Regierungs- und Baurat Heinrich Simon, Vorstand des 
Eisenbahn-Betriebsamts I in Worms; 


der Charakter als Regierungs- und Baurat den Re- 


 gierungsbaumeistern des Eisenbahnbaufaches Klemens Behle, 


Mitglied der Eisenbahndirektion in Erfurt, und Ludwig Pfaff, 
Vorstand des Eisenbahn-Betriebsamts in Lauterbach. 


Braunschweig. 


Ernannt: zum Kreisbauinspektor der Regierungsbau- 
meister tit. Kreisbauinspektor Dr, Ang, Lindemann in Braun- 
schweig. 

Elsafs-Lothringen. 


Ernannt: zu Regierungsbaumeistern die Regierungs- 
bauführer Adolf Ungerer und Eduard Blum. 


Gestorben: Kaiserl. Geh. Baurat Theodor Heidegger, 
früher Kreisbauinspektor in Metz. 


Vertretung 


zu vergeben eines großen Artikels für 
Preußische Staatsbahndirektionen. Ein- 
geführte Firma. Bedingung: technische 
Vorbildung. Reisediäten und Provision. 

Angebote erbeten unter S. F. 294 an 
die Expedition dieser Zeitschrift. 


INNNNNNN NAN NNN. 


Erste Waggonfabrik Deutschlands sucht für 
die technische Betriebsleitung einen 


Oberingenieur. 


Bewerber mit abgeschlossener Hochschulbildung 
oder Regierungsbaumeister, nicht über 35 Jahre 
alt, mit grofsen praktischen Erfahrungen imWaggon- 
bau, umsichtig und energisch, werden gebeten, 
ihren Lebenslauf, Zeugnisabschriften, Eintrittstermin 
und Referenzen unter W. T. 3214 an die Expe- 
dition des Blattes aufzugeben. 


Regierungsbaumeister, 


erfahrener Werkzeugmaschinenfachmann mit ein- 
gehenden Betriebskenntnissen und Verkaufstalent 
gesucht als 


Reise-Ingenieur 
für Deutschland (Lebensstellung) 


von bedeutender Werkzeugmaschinenfabrik. 

Herren, die für die Tätigkeit entsprechende 
2 Erfahrungen aufweisen können, werden um aus- 
führliches Angebot mit Referenzen, Lebenslauf und 
Bild gebeten unter S. M. 185 an die Expedition 
dieser Zeitschrift. Diskretion zugesichert. 
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Die Herstellung des modernen Kugellagers und neuere Erfahrungen 
aus Versuch und Praxis 


Vortrag, gehalten im Verein Deutscher Maschinen-Ingenieure am 21. April 1914 von 
H. Hermanns, Ingenieur, Berlin 
(Mit 40 Abbildungen) 


Wenn auch das Kugellager im modernen Sinne 
erst in neuester Zeit entwickelt worden ist, so geht 
doch die gelegentliche Anwendung des Kugellagers, 
wenn auch in primitiver Ausführung, auf ältere Zeiten 
zurück, als man gemeinhin annimmt. So finden wir 
bereits am Ende des 18. Jahrhunderts Kugellager in 
den Achsbuchsen von Geschützen und Artilleriewagen, 
in Wetterfahnen, später in Hebezcugen, Windmühlen- 
wellen, Schiffsschrauben und vielen anderen. 

Das erste deutsche Patent auf Kugellager wurde 
Georg Weickum aus Budapest im Jahre 1878 erteilt. 
Die nach diesem Patent ausgeführten und bei Rollwagen 
benutzten Lager hatten einzeln geführte Kugeln und 
konnten nachgestellt werden. Ein Engländer, Thomas 
Humber, rüstete dann zuerst die damals aufkominenden 
Hochräder mit Kugellagern aus. Ein weiteres deutsches 
Patent wurde einem gewissen W. Bower aus Birming- 
ham für ene gute Kugellagerkonstruktion erteilt. Krupp 
verwendete seit 1871 Kugellager bei Hebezeugen und 
anderen Maschinen, seit 1885 auch zur Lagerung dreh- 
barer Lafetten von Schiffsgeschützen. 

Bedeuteten diese Anwendungen des Kugellager- 
prinzips auch vielfach eine Verbesserung gegenüber 
der Gleitlagerung, so gehört die Ausbildung der Kugel- 
lager in ihrer heutigen Form der neuesten Zeit an. 
Diese Entwicklung setzte ein mit den Fortschritten, 
die die Fahrradindustrie in der zweiten Hälfte des 19. 
Jahrhunderts machte. Dafs das Fahrrad ein so beliebtes 
und verbreitetes Verkehrsmittel wurde, ist nicht zum 
wenigsten auf die Verwendung von Kugeln in den 
Lagerstellen zurückzuführen; gelang es doch so, die 
unvermeidlichen Reibungsverluste durch den Ersatz 
der gleitenden Reibung durch die rollende ganz be- 
trächtlich zu vermindern. Die erste Anwendungsform 
des Kugellagers im Fahrradbau war das sogenannte 
Konuslager, das im Gegensatz zu den früher benutzten 
gegossenen Kugeln mit gehärteten Stahlkugeln aus- 
ger&stet wurde. 

Die guten Erfahrungen, die mit den Kugellagern 
in den Fahrrädern gemacht wurden, bewog die Ma- 
schinenindustrie, den im Fahrradbau verwendeten 


Konuslagern möglichst ähnliche Lager auch im Ma- 
schinenbau zu benutzen. Da es sich aber hier nicht 
mehr um geringe Belastungen wie beim Fahrradlager 
handelte, so konnten sich die Lager im Mascninenbau 
zunächst nicht behaupten. Es fehlten die theoretischen 
Unterlagen. Diese Grundlagen wurden dann auf Ver- 
anlassung der Deutschen Waffen- und Munitionsfabriken 
durch eingehende Untersuchungen in der Zentralstelle 
für wissenschaftlich-technische Untersuchungen in Neu- 
Babelsberg geschaffen. Bei diesen Untersuchungen 
wurde die günstigste Form für die Kugellaufrille, das 
geeignetste Material und die Abmessungen für die ver- 
schiedenen Belastungen und Tourenzahlen festgelegt. 
Die auf Grund der Untersuchungen und der späteren 
Betriebserfahrungen von den Deutschen Waffen- und 
Munitionsfabriken aufgestellten Normalien wurden dann 
von der gesamten Kugellager erzeugenden und Kugel- 
lager verbrauchenden Industrie angenommen. 

Die Haltbarkeit und Betriebssicherheit eines Kugel- 
lagers hängt von mehreren Umständen ab, die bei der 
Fabrikation entsprechend berücksichtigt werden müssen, 
dem verwendeten Rohmaterial, der Genauigkeit bei der 
Bearbeitung und der Sorgfalt bei der Durchführung 
der einzelnen Arbeitsprozesse. Trotz dieser Anfor- 
derungen müssen sich aber die Herstellungskosten in 
gewissen engen Grenzen halten, da man ja meist mit 
dem Gleitlager in Wettbewerb zu treten hat und des- 
wegen die Spannung in dem Preise zwischen den 
beiden Lagerarten ein bestimmtes Mafs nicht über- 
schreiten darf. Die Einrichtungen zur Herstellung der 
Lager müssen also Massenerzeugung gestatten, dabei 
müssen aber die Maschinen höchste Genauigkeit in der 
Bearbeitung gewährleisten. Wenn Sie berücksichtigen, 
meine Herren, dafs die Toleranzen für die Bohrungen 
von Laufringlagern in den Grenzen von + 0,005 bis 
— 0,01 mm liegen und dafs die Kugeln keine gröfsere 
Abweichung als 0,002 mm von dem vorgeschriebenen 
Mafs haben dürfen, wenn Sie ferner berücksichtigen, 
dafs beispielsweise in dem Kugellager-Grofsbetrieb der 
Deutschen Waften- und Munitionsfabriken tagtäglich 
8000 Lager und mehr als I Million Kugeln erzeugt 
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werden, so vermögen Sie sich 
ungefähr vorzustellen, welche 
Ansprüche an die Einrich- 
tungen in einer Kugellager- 
fabrik gestellt werden müssen. 


Als Rohmaterial wird 
Chromstahl von grofser Festig- 
keit benutzt, der je nach den 
Abmessungen der herzu- 
stellenden Ringe bezw. Kugeln 
in Stangen oder Drähten 
oder aber in vorgeschmie- 
deten Stücken angeliefert 
wird. Die Prüfung des Roh- 
materials sowohl als auch der 
Fertigerzeugnisse erfolgt in 
chemischen und mechanischen 
Laboratorien. Abb. 1 zeigt 
Ihnen das mechanische Labo- 
ratorium. Jeder Lieferung 
werden mehrere, etwa 30 cm 
lange Probestäbe entnommen, 
die in kleine Teile zerschnitten 
und in der dem gewöhn- 
lichen Fabrikationsgange ent- 
sprechenden Weise gehärtet 
werden. Nach der Härtung 
wird geprüft, ob der Stahl die 
für die Kugelfabrikation not- 
wendigen Eigenschaften auf- 


Abb. 2. Kaltpresse für Kugeln mit 
` selbsttätiger Beschickung. 
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weist. Die Här- 
teproben wer- 
den auch ge- 
schliffen und 
geätzt, um un- 
ter dem Mikro- 
skop inbezug 
auf ihre Struk- 
tur untersucht 
zu werden. 
Nicht vollwer- 
tiges Material 
wird schon hier 
von der Fabri- 
kation fernge- 
halten. 

Die Bear- 
beitung der 
Kugeln voll- 
zieht sich in fol- 
genden Einzel- 

operationen: 
Das Schneiden 
von der Stange, 
das Pressen der 

abgeschnitte- 
nen Stücke in 


Abb. 3. Warmpresse für größere Kugeln. 
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Abb. 1. Mechanisches Laboratorium. 


die Kugelform, das Vorschleifen der rohen Kugeln, das 
Härten der vorgeschliffenen Kugeln und endlich das 
Fertigschleifen und Polieren. Das Pressen der Kugeln 
erfolgt je nach ihrer Gröfse in kaltem oder warmem 
Zustande. Kugeln von mehr als 1%“ Ø werden im 
Gesenk geschmiedet. Eine selbsttätig arbeitende Kugel- 
We von grofser Leistungsfähigkeit zeigt Abb. 2. 

ie Kugeln werden in einen Trichter eingefüllt und 
selbsttätig durch einen schwingenden Greifer zwischen 
die Prefsstempel eingelegt und hier geprefst. Die 
Maschine preist stündlich 7200 Kugeln von 1⁄4“ 5. 
Eine Warmpresse für Kugeln von mehr als ia" bis 
1?/“ Ø ist in Abb. 3 dargestellt. Die warmen Stücke 
werden hier mit der Zange zwischen die Stempel ge- 
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Abb. 4. Kugel-Rohschleifmaschine. 
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Abb. 5. Härterei. 


führt, geprefst und dann in einer Abgratvorrichtung 
von dem Grat befreit. Um Spannungen in den Kugeln 
zu vermeiden, werden dieselben dann in durch Gas 
oder Rohöl geheizten Oefen ausgeglüht und schliefslich 
noch entzundert. 

In der in Abb. 4 dargestellten Rohschleifmaschine 
werden die Kugeln zwischen zwei Scheiben geführt, 
die zusammen eine V-förmige Rille bilden, und in dieser 
mittels einer dritten oberen Scheibe gehalten, während 
ein unten angeordneter Schleifstein, der zur Kugel- 
führungsrille exzentrisch läuft, das Abschleifen besorgt. 
Durch die innere Führungsscheibe werden die Kugeln 
in Drehung versetzt, während sich der Schleifstein in 
entgegengesetzter Richtung dreht. Die Kugeln werden 
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Abb. 6. Poliermaschine für größere Kugeln. 
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auf der Maschine auf 1/100“ 
vorgeschliffen. Die vorge- 
schliffenen Kugeln werden 
in gasgeheizten Oefen mit 
umlaufender Schnecke er- 
wärmt und fallen am Ende 
des Ofens in das Härtebad, 
das im allgemeinen aus 
Wasser von 20° C besteht. 
Nur für die Härtung kleiner 
Kugeln bis: /,“ Ø wird 
Wasser mit Oelschicht als 
Härtebad benutzt. Die 
Drehgeschwindigkeit der 
Schnecken ist genau ein- 
stellbar, ebenso wird die 
Temperatur durch Pyro- 
meter stets genau kontrol- 
Iert, Abb. 5 gibt einen 
Einblick in die Häfrterei. 
Auf der linken Seite stehen 
die Kugelhärteöfen, wäh- 
rend die auf der rechten 
Seite sichtbaren Oefen zum 
Härten der Ringe dienen, 
die im Salzbad gewärmt und 
im Oelbad gehärtet werden. 


Nach dem Härten ge- 
langen die Kugeln in die 
Schleiferei zurück und wer- 
den auf Schleifmaschinen 
verschiedener Art und Ar- 
beitsweise fertiggeschliffen. Als Schleifmittel werden 
Graugufsscheiben benutzt, die ständig in Oel laufen und 
mit konzentrischen Rillen versehen sind. Während 
des Schleifens auf dieser Maschine werden die Kugeln 
ständig selbsttätig durcheinandergemengt. Aus der 
Schleiferei gelangen die Kugeln in die Trommelei, wo 
sie die fertige Politur erhalten. Die Hochglanzpolitur 
wird?durch hölzerne Trommeln bewirkt, die als Polier- 
mittel Lederstücke enthalten. Das Polierverfahren nimmt 
im ganzen 5 Tage in Anspruch. Kugeln von mehr als 
1,“ Ø werden durch eine Vorrichtung poliert, die Sie 
in Abb. 6 sehen. Die Kugeln werden zwischen verschieb- 
baren Filzschwabbeln, die verschiedene Umdrehungs- 
geschwindigkeiten haben, eingespannt und poliert. 


Abb. 7. Untersuchung der Kugeln auf Fehler, 
wie Härterisse u. dergl. 


Abb. 8. Sortiermaschinen für kleinere Kugeln. 


Von der gröfsten Wichtigkeit für die Fabrikation 
der Kugeln ist die Untersuchung auf Fehler. Dies 
geschieht nach Abb. 7 in der Weise, dafs mittels eines 
Stückes Pergamentpapier das auf eine mit Kugeln be- 
legte Glasplatte fallende Licht abgeblendet wird, wobei 
sich die kleinsten Unregelmäfsigkeiten zeigen. Die 
Kugeln werden häufiger durcheinandergeschüttelt, um 
sie von allen Seiten her untersuchen zu können. Die 
für gut befundenen Kugeln gelangen in die Sortier- 
maschinen und werden hier auf Durchmesser und 
Rundung geprüft. Abb. 8 zeigt einige Sortiermaschinen 
für Kugeln bis zu !/a” Ø. Die Kugelr werden in einen 
Behälter eingefüllt und gelangen aus diesem zur Prüf- 
rille, die durch zwei nicht genau parallele Lineale ge- 
bildet wird. Unterhalb der Prüfrille sind Röhren vor- 
gesehen, die die Kugeln in die ihrer Gröfse ent- 
sprechenden Behälter leiten. 

Da die absolut genau geschliffenen Kanten der 
Lineale bei schwereren Kugeln zu starker Abnutzung 
unterworfen sein würden, so werden für diese Kugeln 
Sortiermaschinen nach der in Abb. 9 dargestellten 
Bauart angewendet. Diese Maschine stellt gleichsam 
die vorher beschriebene in ihrer nach der Seite hin 
umgelegten Bauform dar, so dafs die Kugeln von dem 
unteren, leicht abgeschrägten Lineal getragen werden. 
Die Kanten werden also durch die Kugeln nur noch 
in geringem Mafse belastet. Die Kugeln werden hierbei 


Abb. 9. Sortiermaschinen für größere Kugeln. 
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durch besondere Greifer mit je 5 bis 10 
Zähnen an den Linealen entlang gezogen, 
bis sie an genau passender Stelle in die ihrer 
Gröfse entsprechenden Röhren fallen. 
Kugeln von mehr als 1’/‘“ Ø müssen 
durch Mefsinstrumente einzeln geprüft werden. 
In Abb. 10 sehen Sie ein Mefsinstrument 
dieser Art, ein Hirthsches Minimeter, das die 
Kugeln mit einer Genauigkeit von Joes mm 
kalibriert. Wo diese Genauigkeit in einzelnen 
Fällen noch nicht genügt, werden die Kugeln 
mittels einer Mefsmaschine aussortiert, die 
unter einem Glaskasten in gleichmäfsiger 
Temperatur steht. Diese Maschine gestattet, 
die Kugeln mit einer Genauigkeit von "Ji 
Tausendstel mm und weniger auszusondern. 
Die gleiche Sorgfalt wie den Kugeln 
wird der Prüfung der Laufringe zugewendet. 
Der Innen- und Aufsendurchmesser der Ringe 
wird mittels Lehren gemessen, die vom 
Arbeiter nicht verstellt werden können. Diese 
Lehren weisen für die Fabrikation engere 


Abb. 10. Einzelmessung größerer Kugeln mit 
| Hirth-Minimeter., 


Grenzen auf als für die Revision, um dem 
Besteller gegenüber eine gröfsere Sicherheit 
gewährleisten und eine gewisse Abnutzung 
berücksichtigen zu können. Auch die bei der 
Revision der Lager benutzten Lehren haben 
engere Toleranzen als sie den Bestellern 
und Abnehmern gegenüber gewährleistet 
werden. 

Weitere Feinmefsinstrumente dienen zur 
Prüfung des genau zentrischen Laufes, der 
Winkligkeit der Ringe usw., sodafs unter 
allen Umständen die Sicherheit gegeben ist, 
dafs das Lager und seine Einzelteile genau 
den Abmessungen entsprechen, die vorge- 
schrieben sind. Die Justierung der Lehren 
und die Anfertigung der Kaliber erfolgt in 
einem Mefsraunie, der mit zwei Mefsmaschinen, 
mit Normalendmafsen und einer Reihe von 
Feinmefsinstrumenten au:zcrüstet ist. Auch 
in der Fabrikation werden Normalendmafse 
benutzt. 


[15. Juni 1914] 


Hinsichtlich der Bearbeitung der Laufringe glaube 
ich mich nunmehr kurz fassen zu können. Die Ringe 
werden von der Stange abgestochen, und zwar werden 
für kleine Ringe Automaten benutzt, während schwere 
Abstechbänke dazu dienen, gröfsere Ringe abzustechen. 
Aus den abgestochenen Scheiben werden nun die 
Ringe von entsprechendem Durchmesser ausgestochen 
und auf Drehbänken weiter bearbeitet. Darauf kommen 
die Ringe in die bereits vorher genannte Härterei und 
werden dann geschliffen und gemessen. Zwischen die 
fertigen Ringe werden die Kugeln eingefüllt und der 
Kugelkäfig eingeschoben. Der Käfig wird entweder 
gegossen oder geprefst und besteht im letzteren Falle 
meist aus Stahlblech. Käfige dieser Art haben sich im 
Betriebe als sehr widerstandsfähig erwiesen und stellen 
sich im Preise verhältnismäfsig billig. Gegossene 
Bronzekäfige kommen gewöhnlich bei Lagern gröfserer 
Abmessungen, die besonders hoch beansprucht werden, 
zur Verwendung. Bevor hoch beanspruchte Lager die 
Fabrik verlassen, werden sie in dem Prüfraum den 
verschiedensten Proben unterworfen, um ihre Betriebs- 
sicherheit nachzuweisen. Abb. Il gibt den Raum zur 
Prüfung der Lager wieder. 
Er enthält eine Anzahl Vor- 
richtungen, um die Lager 
unter den verschiedensten Be- 
lastungen und mit verschie- 
denen. Umdrehungsgeschwin- 
digkeiten zu beobachten. 

Bevor ich nunmehr auf 
die Verwendung des Kugel- 
lagers im Betriebe zu sprechen 
komme, möchte ich Ihnen an 
Hand einiger Bilder zeigen, 
welche verschiedenen Ent- 
wicklungsformen der Kugel- 
käfıg bereits durchgemacht 
hat. Man kann den Käfig als 
ein notwendiges Uebel be- 
zeichnen, da er zur Trag- 
fähigkeit des Lagers nicht 
beiträgt, jedoch einen Teil der 
aufgewendeten Energie auf- 
zehrt. Trotzdem ist gerade 
der Käfig für das Lager von 
ganz besonderer Bedeutung. 
Welche Bedeutung der Käfig- 
frage von den einzelnen Kugel- 
lagerfabriken zugemessen 
wird, kann man an den un- 
zähligen Konstruktionen und 
Vorschlägen für Käfige er- 
messen. 

Bekanntlich waren die 
ersten Kugellager — dabei 
denke ich in ersterLinie an die 
Traglager — Vollkugellager. Der Raum zwischen den 
Ringen wurde also möglichst restlos mit Kugeln ausgefüllt. 
Es kann nicht bestritten werden, dafs das Vollkugellager 
gewisse Vorzüge hatte, die sich einerseits aus der theo- 
retisch etwas gröfseren Tragfähigkeit des Lagers ergeben, 
da ja gleichzeitig eine grofse Anzahl von Kugeln zum 
Tragen kommt, anderseits aber auch aus der Einfachheit 
des Lagers, das nur aus zwei Elementen, den Ringen 
und den Kugeln besteht. Diesen Vorzügen standen 
aber auf der anderen Seite schwerwiegende Nachteile 
gegenüber: starker Verschleifs infolge der Reibung der 
Kugeln aneinander und die aus demselben Grunde sich 
ergebende erhöhte Reibungsarbeit. Liefsen sich mit 
dem Vollkugellager auch bei geringeren Umdrehungs- 
zahlen und hohen Belastungen günstige Ergebnisse er- 
zielen, so traten die erwähnten Nachteile bei grofsen 
Umdrehungszahlen umso stärker in die Erscheinung. 

Das weiter zu verfolgende Ziel bestand nun darin, 
die Kugeln durch geeignete Vorrichtungen derart von 
einander zu trennen, dafs eine gleitende Reibung 
zwischen ihnen nicht mehr auftreten konnte. Dies er- 
reichte man zunächst dadurch, dafs man zwischen den 
Kugeln Spiralfedern einlegte, deren Durchmesser etwas 
kleiner war als derjenige der Kugeln, Abb. 12. Diese 
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Spiralfedern erfüllten theoretisch den von ihnen ver- 
langten Zweck in sehr vollkommener Weise, umsomehr, 
als sie durch ihre Nachgiebigkeit sich den Kugelbe- 
wegungen anpassen konnten. Da die Reibungsfläche 
zwischen den Kugeln und den Federn nur sehr klein 
war, so war auch die gleitende Reibung und der Ver- 
schleifs der Kugeln entsprechend gering. 

Es zeigte sich im Betriebe aber bald der Uebel- 
stand, dafs die Federstücke, wenn sie stark zu- 
sammengeprefst wurden, aus dem Lager herausfielen. 
Auch war die Gefahr des Unterwalzens der Feder ge- 
geben. Um diesem Mifsstande zu begegnen, erhielten 
die Federn zunächst Führungsscheiben aus Blech, an 
denen sie befestigt wurden. Der Durchmesser der 
Kopfscheibe war gröfser als derjenige der Federn, so- 
dafs die Gefahr des Herausspringens der Federn zwar 
wesentlich gemildert, aber keinesfalls ausgeschaltet war, 
da auch bei dieser Ausführungsform ein unbeschränktes 
Zusammenpreisen der Federn stattfinden konnte. Man 
versah daher die Federzwischenstücke mit Einsätzen 
von C-förmigem Querschnitt, deren Länge derart be- 
messen wurde, dafs die Federn um etwa Vs» mm zu- 


Prüfraum für die fertigen Kugellager. 


sammengeprefst werden konnten. Damit verzichtete 
man zum wesentlichen Teil auf die Elastizität der 
Zwischenstücke, aber nur insoweit, als diese im Betriebe 
nicht ausgenutzt wurde. Abb. 13 zeigt eine solche 
Ausführung. 

Eine weitere Ausführungsform von Federzwischen- 
stücken gibt Abb. 14 wieder. Hier ist der innere 
Raum der Federn mit einem Filzpfropfen ausgefüllt, 
der ein sehr sparsames Schmieren der Kugellauffläche 
gewährleistete. Die Filzpfropfen saugten das Schmier- 
material auf, das dann in geringen Mengen beim Zu- 
sammenpressen der Federn an die Lauffllächen abge- 
geben wurde. Es ergab sich aber der Uebelstand, dafs 
die Filzpfropfen als Staubfänger wirkten. 

Zu den bereits genannten Vorzügen der Feder- 
zwischenstücke kommt noch ein weiterer, der sich 
daraus ergibt, dafs immer nur eine Zerstörung von 
Einzelteilen vorkommen konnte, die sich leicht aus- 
wechseln liefsen, während die Kugelführungsvorrichtung 
im ganzen doch immer unbeschädigt blieb. Auch hatten 
sie den Vorzug grofser Billigkeit, besonders bei anor- 
malen Lagern, da die Zwischenstücke den Lagerab- 
messungen leicht angepafst werden konnten. Einer 
der Ilauptnachteile bestand darin, dafs die Vorrichtung 
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Abb. 12. Abb. 13. Abb. 14. 


Abb. 15. Abb. 16. Abb. 17. 


Abb. 21. Abb. 22. Abb. 23. 


Abb. 25. Abb. 26. 
Abb. 12—27. Verschiedene Käfigkonstruktionen. 
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aus zu vielen einzelnen Teilen bestand, ein Umstand, 
den man bei den späteren Konstruktionen grundsätz- 
lich zu vermeiden trachtete. 

Es war jedoch immerhin bis zur Konstruktion des 
aus einem zusammenhängenden Stück bestehenden 
Käfigs oder Korbes noch ein weiter Weg. Ich möchte 
hier vorweg bemerken, dafs die im folgenden be- 
sprochenen Käfigkonstruktionen nicht chronologisch 
geordnet sind, sondern nach dem Gesichtspunkte, dafs 
ich von Käfigen, die aus einer Mehrzahl von Einzel- 
teilen bestehen, auf einteilige Käfige übergehe. So 
veranschaulicht Abb. 15 einen aus Stahl hergestellten 
Käfig, der ebenfalls aus einer grofsen Zahl von Einzel- 
teilen zusammengesetzt ist. Er besteht aus zwei mit 
entsprechenden Aussparungen für die Kugeln versehenen 
Ringen, die in achsialer Richtung zusammengefügt 
wurden. Der Zusammenhalt der beiden Käfighälften 
wurde durch schnallenartige Klammern bewirkt. Diese 
letzteren wurden aus Stahl hergestellt und gehärtet, 
um einen sicheren federnden Verschlufs zu erreichen. 
Es ıst klar, dafs beim Oeffnen dieser Klammern Brüche 
derselben nicht gerade selten waren. Zu einer um- 
fassenderen Bedeutung ist dieser Käfig denn auch nicht 
gekommen, besonders auch deshalb, weil die Her- 
stellungskosten eines solchen Käfigs sehr hoch waren. 

Zu gröfserer Bedeutung sind jedoch zweiteilige 
Käfige gelangt, die durch einfache Niete oder Klammern 
zusammengehalten wurden. In Abb. 16 ist ein solcher 
Käfıg dargestellt, der aus Stahlblech hergestellt und 
mit Weifsmetall ausgegossen wurde. So sehr dieses 
Weifsmetall zu einer Verminderung der Reibung und 
zu einer Schonung der Kugeln beitrug, so war der 
Kafıg doch auch wegen seiner teuren Herstellungskosten 
für eine weitergehende Verwendung nicht geeignet. 

Dieselben Erfahrungen machte man mit dem in 
Abb. 17 dargestellten Käfig, der aus Aluminium ge- 
gossen wurde. Die beiden Käfighälften wurden durch 
in Aussparungen am äufseren Umfange übergreifende 
Klammern zusammengehalten, deren solide Befestigung 
jedoch nicht leicht gewesen ist. Da der Käfig auch 
sowohl in den Kugelführungslücken wie auch an seinen 
Aufsenflächen bearbeitet wurde, so ergaben sich auch 
für diesen ziemlich hohe Herstellungskosten. An- 
scheinend wird das Aluminium als Käfigmaterial neuer- 
dings wieder verlassen, da es sich im allgemeinen den 
Beanspruchungen nicht gewachsen zeigt. 

Als sehr fest erwies sich jedenfalls der in Abb. 18 
abgebildete Käfig aus Messing, der dem vorher ge- 
nannten in seiner grundsätzlichen Ausbildung im all- 
gemeinen entspricht. Die beiden Käfighälften wurden 
hier durch Niete zusammmengehalten, die durch ein- 
gebohrte Löcher hindurchgeführt wurden und auf der 
anderen Seite gleichfalls einen Nietkopf erhielten. Auch 
bei diesem Käfig spielen die Bearbeitungs- und Her- 
stellungskosten eine grofse Rolle, zumal auch deswegen, 
weil die Löcher für die Niete ziemlich genau gebohrt 
werden müssen. 

Die bisher gemachten Erfahrungen liefsen nun einen 
Käfıg als wünschenswert erscheinen, der sich durch ein- 
fache mechanische Vorgänge billig herstellen läfst und 
keiner besonderen Nacharbeit bedarf. Ein Beispiel für 
einen Käfig dieser Art zeigt Abb. 19. Er besteht aus 
zwei gestanzten 
Blechringen mit 
entsprechenden 
Vertiefungen u. 
Aussparungen 
für die Kugeln. 
Die Ringe wur- 
den durch auf 
den Umfang 
möglichst gleich- 
mäfsig verteilte 
Distanzstifte zu- 
sammengehal- 
ten, die in ent- 

sprechende 
Löcher der bei- 
den Ringe ein- 
genietet wurden. 


Abb. 27. 
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Bei dem in Abb. 20 veranschaulichten Käfig lassen 
sich die beiden Hälften durch einen einfachen Stanz- 
und Prefsvorgang leicht in die entsprechende Form 
bringen. Auch weist er eine sehr kräftige Bauart auf. 
Der Käfig ist dem vorher besprochenen auch insofern 
vorzuziehen, als hier anstelle der Distanzstifte einfache 
Niete treten, die sich leicht einziehen und befestigen 
lassen. Einer besonderen Nacharbeit bedarf dieser 
Käfig ebensowenig wie der vorher genannte. 

Eine andere zweiteilige Käfigkonstruktion zeigt 
Abb. 21. Auch hier lassen sich die beiden Käfighälften 
leicht und billig herstellen und werden durch einge- 
zogene Niete zusammengehalten. Ueber die Bewährung 
dieses Käfigs im Betriebe ist mir allerdings nichts be- 
kannt. 

Beim modernen Kugellager benutzt man in neuerer 
Zeit neben dem zweiteiligen Käfig auch einteilige Käfig- 
konstruktionen. Beide zeigen sich im allgemeinen den 
Beanspruchungen des Betriebes gewachsen. In Abb. 22 
sei zunächst ein interessanter cinteiliger Käfig dar- 
gestellt, der zwar in der Praxis nicht zu einer besonderen 
Bedeutung gelangt: ist, jedoch sehr klar diejenigen 
Merkmale zeigt, die man beim modernen Kugelkäfig 
erstrebt. Der Käfig ist gegossen und mit versetzten 
Führungstaschen versehen. Der in Abb. 23. gezeigte 
Käfig, der allerdings aus Stahlblech hergestellt ist, 
stellt grundsätzlich ganz genau den gleichen Käfig dar. 
Dagegen ist der in Abb. 24 dargestellte Käfig zwar in 
seiner äufseren Form dem vorher genannten gleich 
ausgebildet, jedoch dient hier lediglich die auf der einen 
Seite sitzende Tasche zur Führung der Kugeln. Der 
Käfig wird also von der Seite her in das die Kugeln 
in ertorderlicher Anzahl enthaltende Lager eingeschoben, 
und darauf werden, um dem Käfig einen Halt zu geben, 
durch einen einfachen Prefsvorgang die Taschen ein 
wenig zugebogen. 

Eine bemerkenswerte Käfigkonstruktion gibt auch 
Abb. 25 wieder. Der Käfig ist aus Messingblech her- 
gestellt und derart zusammengebogen, dafs geeignete 
Taschen für die Kugeln entstehen. Die äufseren Lappen 
der Taschen werden nach der Einfügung des Käfigs 
ein wenig umgebogen. Dieser Käfig bietet der Kugel 
nur wenig Reibungsfläche und genügt auch inbezug 
auf Festigkeit und Stabilität den Anforderungen. 

Der in Abb. 26 dargestellte Käfig besteht aus 
mehreren zusammengesetzten Teilen, die jedoch derart 
mit einander verbunden werden, dafs sie ein festes, 
unverrückbares Ganzes bilden. Der Käfig besteht aus 
einem Grundring, der durch einen einfachen Stanzvor- 
gang erzielt wird, und den auf diesem durch Umbördeln 
der Ränder befestigten Taschen. Dieser Käfig weist 
den Vorteil auf, dals er sowohl für geringe als auch 
für hohe Kugelzahlen in gleicher Weise geeignet ist, 
da man die Taschen in verschiedener Entfernung an- 
ordnen kann. In der Praxis haben sich Schwierigkeiten 
aus dem Umstande, dafs der Käfig aus mehreren Teilen 
zusammengefügt wird, nicht ergeben. Inbezug auf 
Stabilität und Festigkeit ist er sogar als sehr gelungen 
zu bezeichnen. Auch seine Herstellungskosten sind 
verhältnismäfsig gering. 

Gegossene einteilige Käfige hat die Kugellagcer- 
industrie auch bereits in den verschiedensten Formen 
herausgebracht. In Abb. 27 ist ein derartiger Bronze- 
käfig dargestellt, der keiner besonderen Erläuterung 
bedarf. Die Schwierigkeit des gegossenen Bronzekäfigs 
dieser Bauart besteht in der Materialfrage. Diescs 
mufs einerseits hart genug sein, um die genügende 
Stabilität des Käfigs zu gewährleisten, andererseits 
mufs aber auch Zähigkeit und Weichheit des Materials 
gefordert werden, um die Lappen der Taschen mehr- 
mals um- und aufbiegen zu können, ohne dafs ein 
Bruch der Lappen eintritt. Es mufs hier stets eine 
geeignete Legierung des Kabes gewählt werden, die 
den genannten Bedingungen entspricht. 

Man könnte natürlich noch eine lange Reihe weiterer 
Käfigkonstruktionen der verschiedensten Art vorführen. 
Es ist aber wohl anzunehmen, dafs die behandelten 
genügen, um ein ungefähres Bild dafür zu geben, wie 
sich der Käfig zu seiner heutigen vervollkommneten 
Form entwickelt hat. 
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Noch wichtiger dürfte aber für den in der Praxis 
stehenden Ingenieur die Frage sein, inwieweit das 
Kugellager in den letzten Jahren die Erwartungen 
erfüllt hat, die man auf es setzte. Es dürfte hier kaum 
notwendig sein, auf die Unterschiede in der Konstruktion 
und Wirkungsweise der einzelnen Lagerbauarten ein- 
zugehen. Es sei nur kurz bemerkt, dafs de radialen 
Drucke von Laufringlagern, wofür sich neuerdings auch 
der Ausdruck „Traglager“ einzubürgern beginnt, auf- 
genommen werden, während die in Richtung der Achse 


Abb. 28. Kugellager mit 
Selbsteinstellung. 


wirkenden Schübe durch Stützlager abgefangen werden, 
die entweder als einfache Stützlager zur Aufnahme von 
stets in einer Richtung wirkenden Schüben und als 
doppeltwirkende Stützlager zur Aufnahme von ab- 
wechselnd in beiden Richtungen wirkenden Schüben 
ausgeführt werden. Für besonders grofse Belastungen 
erhalten die Laufringlager zwei Kugelreihen. Ebenso 
sind neuerdings auch für hochbelastete Stützkugellager 
zweireihige Lager angewendet worden, auf die näher 
einzugehen jedoch zu weit führen würde. Für Achsen, 
bei denen mit Durchbiegung zu rechnen ist, kommen 
Lager mit Selbsteinstellung nach Abb. 28 zur Ver- 
wendung. Der Aufsenring des Lagers ist kugelig ab- 
geschliffen und in einem entsprechend hohl aus- 
geschliffenen Ueberring untergebracht, sodafs das Lager 
allen Durchbiegungen der Achse ohne weiteres zu 


Abb. 30. 


Vorgelege mit Kugellagerung. 


folgen vermag. Diese Eigenschaft der einstellbaren 
Lager ist für Transmissionen von besonderer Wichtig- 
keit, abgesehen davon, dafs das Kugellager die Kraft- 
übertragung, die ja einen grofsen Teil der aufgewendeten 
Energie aufzehrt, infolge der geringeren Reibungs- 
verluste und der vereinfachten Wartung sehr verbilligt. 

Für Kraftübertragungsanlagen mit einer oder 
mehreren Zentralkraftquellen kommen meistens Riemen- 
triebe zur Verwendung, welche die Kraft von mehreren 
Maschinen gemeinsamen Wellensträngen abnehmen. 
Die Lager werden meist als Spannhülsenlager aus- 
geführt und erhalten einen kugelig ausgebildeten Aufsen- 


ring, der in einem entsprechend ausgestalteten Ueber. 
ring untergebracht ist, sodafs die Lager etwaigen 
Wellendurchbiegungen ohne weiteres zu folgen ver- 
mögen. Beim Einbau der Kugellager, der in Abb. 29 
schematisch wiedergegeben ist, sind bestimmte Grund- 
sätze zu beobachten. Es mufs darauf geachtet werden, 
dafs nur ein Lager jedes Wellenstranges seitlich fest- 
gelegt wird, um der Welle in achsialer Richtung einen 
Halt zu geben. Zweckmäfsig wählt man hierzu das 


am wenigsten belastete, also möglichst ein nach der 


Mitte des Stranges hin gelegenes Lager. Dieses wird 
mit einem beiderseitigen Spiel von 0,2 mm im Gehäuse 
festgelegt, während die anderen Lager seitlich 5 bis 7 mm 
Spiel haben, um einer vorzeitigen Zerstörung des Lagers 
infolge von durch Temperaturschwankungen hervor- 
gerufenen Längenänderungen vorzubeugen. 

Auch bei Vorgelegen finden Kugellager in aus- 
gedehntem Mafse Verwendung. Eine bemerkenswerte 
Anordnung eines Vorgeleges mit Kugellagerung sehen 
Sie in Abb. 30. Das Vorgelege dient zum Antriebe 
einer Schleifmaschine und vereinigt vier verschiedene 
Bewegungsantriebe. Es sind drei Lagerböcke mit acht 
einstellbaren Kugellagern vorgesehen. Die Verwendung 
von Kugellagern gestattete hier eine kurze Baulänge 
und ein leichtes Gewicht, obgleich die Hauptwelle mit 
der grofsen Riemenscheibe bis zu 800 Umdrehungen 


Abb. 31. 


Drehbankspindel mit Kugellagern. 


in der Minute macht. Die Lager werden mit konsistentem 
Fett geschmiert und laufen ein volles Jahr ohne die 
geringste Schmierung und Wartung. | 

Bei Schneckenantrieben ist natürlich immer, ebenso 
wie bei der Kraftübertragung durch Kegelräder, mit 
Achsialschub zu rechnen. Hier müssen also stets sowohl 
für die Schnecke als auch für das Schneckenrad Stütz- 
lager vorgesehen werden, und zwar erhalten in beiden 
Richtungen umlaufende Schneckengetriebe doppelt- 
wirkende Stützlager, während für ständig in der gleichen 
Richtung laufende Schneckengetriebe aus nur zwei Stütz- 
ringen bestehende einfach wirkende Stützlager genügen. 
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In Werkzeugmaschinen sind Kugellager sowohl zur 
Aufnahme der Achsial- als auch der Radialbelastungen 
in neuerer Zeit in ausgedehntem Mafse eingebaut 
worden. Ich zeige Ihnen in Abb. 31 eine Drehbank- 
spindel mit Laufringlagern und doppeltwirkenden Stütz- 
lagern. Die Lager werden durch passende Rohrstücke 
zwischen Scheibennabe und Lager festgehalten. Bei 
Reitstockspitzen hat man sich lange Zeit gegenüber 
Kugellagerung ablehnend verhalten, da man einen un- 
günstigen Einflufs auf die Genauigkeit der Arbeit be- 
lürchtete und sie daher nur für untergeordnete Arbeiten 
für zulässig hielt. Auch wendet man ein, dafs es nicht 
wünschenswert sei, eine zweite laufende Spitze in die 
Maschine einzuführen, da man genaue Arbeit nur 
zwischen zwei toten Spitzen erhalten könne. Die 
bisher mit Kugellager-Reitstockspitzen gemachten Er- 
fahrungen liefsen diese Bedenken jedoch als nicht stich- 
haltig erscheinen. Es wurden daher von Professor 
Schlesinger in Charlottenburg auf der grofsen Schrupp- 
drehbank im Versuchsfelde für Werkzeugmaschinen 
der Technischen Hochschule in Berlin eingehende Ver- 
suche mit der in Abb. 32 im Schnitt wiedergegebenen 
Reitstockspitze vorgenommen. Die Spitze stützt sich 
gegen ein doppeltwirkendes Stützlager ab, während die 
Radialbeanspruchungen durch Rollen aufgenommen 
werden. Die Versuche sollten dartun, dafs die Bedenken 
wegen der mangelnden Betriebssicherheit und Wider- 
standsfähigkeit der Kugellager-Reitstockspitzen grund- 
los waren. Aufser Siemens-Martin-Stahl von 50 kg/qmm 
Festigkeit wurde bei den Versuchen Graugufs von 
15 kg/qmm und Chromnickelstahl von 100 kg/qmm 
Festigkeit bearbeitet. Die Versuche dauerten vom 
14. Februar bis zum 18. März und vom 31. März bis 
zum 7. April 1913. Die Spitze zeigte nach den Ver- 
suchen unter denkbar gröfsten Belastungen nicht die 
geringste Abnutzung der Lager" | 

Von verschiedenen \Warmpressen der gleichen 
Ausführung haben die Deutschen Waffen- und Munitions- 
fabriken die eine teilweise mit Kugellagern ausgerüstet, 


und zwar die Vorlegewelle der Maschine, die durch 
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Abb. 33. 


ein Ritzel ein grofses Zahnrad antreibt, das sich während 
des Leerganges auf der Hauptwelle dreht und nur bei 
der Stanzperiode mit der Welle gekuppelt ist. Zur 
Feststellung des Kraftverbrauchs der beiden Pressen 
wurden diese unter gleichen Verhältnissen in Betrieb 
gesetzt. Für den Leerlauf ergab die Kugellagerpresse 
eine Kraftersparnis von 54 pCt. Dieses Ergebnis würde 
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noch bedeutend günstiger gewesen sein, wenn auch das 
schwere Zahnrad der Hauptwelle Kugellager erhalten 
hätte. Da sich während des Arbeitsganges in der Haupt- 
sache nur der Lagerdruck der Hauptwelle vergröfsert, 
so kann aus dem gleichen Grunde während des Be- 
triebes eine nennenswerte Kraftersparnis darüber hinaus 
nicht mehr eintreten. Unter Annahme eines Zeitraumes 
von 13 Sekunden für die Durchführung einer Stanzperiode 


f pa — — — 


Abb. 32. Reitstockspitze mit Kugellagern. 

ergibt sich das in Abb. 33 wiedergegebene Diagramm. 
Die Zeitdauer für das Durchdrücken des Stempels durch 
das Eisen beträgt I Sekunde. Die Kraftersparnis be- 
trägt nach diesem Diagramm, auf Leerlauf und Arbeits- 
lauf zusammengenommen umgerechnet, 40 pCt. Unter 
Berücksichtigung des Umstandes, dafs während der 
Arbeit immer noch gewisse Pausen eintreten und da- 
durch die Stanzperiode den Betrag von 13 Sekunden 
überschreiten wird, ist die prozentuale Kraftersparnis 
im allgemeinen noch höher als 40 pCt. 
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Kraftdiagramme für Warmpressen mit und ohne EN 


Was die Bedeutung des Kugellagers für das Eisen- 
bahnwesen angeht, so ist es heute noch nicht möglich, ein 
endgültiges Urteil über die Verwendungsmöglichkeiten 
der Kugellager als Achsbuchslager und den Ersatz der 
Gleitlager durch die Kugellager abzugeben. Jedoch haben 
die bisherigen Versuche gezeigt, dafs das Kugellager 
einerseits eine erhebliche Kraftersparnis gewährleistet 
und dafs auf der anderen Seite auch die Betriebssicher- 
heit der Kugellager allen berechtigten Anforderungen 
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genügt. Die Versuche auf Nachweis der Verwendungs- 
möglichkeit der Kugellager in den Achsbuchsen gehen 
bis auf das Jahr 1901 zurück, wo den Deutschen 
Waffen- und Munitionsfabriken zugestanden wurde, 
eine Achse eines dreiachsigen Personenwagens mit 
Kugellagern zu versehen. Anfang 1903 kam dieser 
Wagen in Betrieb. Nach 
anfänglichen ` Mifserfol- 
gen bewährten sich die 
Lager nach kurzer Zeit 
so gut, dafs die Eisen- 
bahnverwaltungen der 
genannten Firma wei- 
tere fünf Achsen zur 
Verfügung stellten, die 
auch wieder günstige 
Ergebnisse lieferten. 
Bis Ende 1905 hatten 
die Lager bis zu 140 000 
km zurückgelegt. Waren 
die Lager zuerst als 
Vollkugellager ausge- 
führt, so kam man bald 
zu der Ansicht, dafs das 
Vollkugellager, bei dem die Kugeln ständig aneinander- 
reiben, nicht allen Ansprüchen genüge. Es wurden daher 
später die Vollkugellager in Federkugellager umgebaut, 
indem man die einzelnen Kugeln durch Spiralfedern 
mit Filzeinlagen voneinander trennte (vergl. Abb. 14). 
Später wurden dann diese l’ederzwischenstücke durch 
Bronzekäfige ersetzt. Heute haben die Lager mehr als 
400 000 km gefahren, ohne dafs sich nennenswerte 


Achsbuchskugellager. 
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Abb. 35. Achsbuchskugellager für Triebwagen. 


Anstände ergeben hätten. Insbesondere ist auch darauf | 


hinzuweisen, dafs Kugelbrüche bei den heutigen voll- 
kommenen Arbeitsweisen in der Kugelfabrikation zu 
den grölsten Seltenheiten gehören. 

Die Konstruktion eines Achsbuchskugellagers, wie 
es bei den Versuchen benutzt wurde, zeigt Abb. 34. 
Es wurden auf jeden Achsschenkel zwei Laufringlager 
aufgebracht. Die Gehäuse wurden in den äufseren 
Abmessungen den Untergestellmafsen angepafst, sodafs 
Federn und Achshalter in bisheriger Weise unverändert 
montiert werden konnten. Es wurde mit den Lagern 
ein dreiachsiger Wagen III. Klasse und ein dreiachsiger 
Wagen Il. Klasse versehen, die ein Gewicht von 
16130 kg bezw. 17020 kg 
aufwiesen. Anzug- und 
Fahrversuche ergaben fol- 
gende Resultate: Beim An- 
zug setzte sich der mit 
Kugellagern ausgerüstete 
III. Klasse mit einer Zug- 
kraft von 25 kg, der mit 
Gleitlagern ausgerüstete 
Wagen mit 350 kg in Be- 
wegung, während die 
Zahlen für den Wagen Il. 
Klasse 40 kg bezw. 400 kg 
betrugen. Die beiden 
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Abb. 37. 
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Wagen II. und HI. Klasse zusammen erforderten mit Kugel- 
lagern 63 kg, mit Gleitlagern 448 kg Zugkraft. Es geht 
aus diesen Versuchszahlen besonders der geringe Kraft- 
verbrauch bei der Anfahrt hervor. Die geringen Ungleich- 
mäfsigkeiten im Kraftverbrauch sind auf den Zustand der 
Spurkränze und Schienen zurückzuführen. Ebenso wurde 
die Kraft während der Fahrt gemessen. Die Zugkraft be- 
trug für beide Wagen im Gesamtgewicht von 33150 kg 
88 kg für Kugellagerung, 98 kg für Gleitlager. Diese 
Versuche wurden bei 40 km Fahrgeschwindigkeit unter 
Zuhilfenahme eines eigens dazu eingerichteten Wagens 
mit entsprechenden Apparaten vorgenommen. Der 
Zugkraftverbrauch wurde durch den Zugkraft-Dynamo- 
meter vollständig selbsttätig aufgezeichnet. 

Weitere Versuche wurden mit Kugellagern, die in 
elektrische Triebwagen eingebaut waren, gemacht. Die 
Belastung eines Rades des Triebwagens beträgt 7000 kg, 
die Fahrgeschwindigkeit des Wagens 60 km in der 
Stunde, sodafs jede Achse 320 Umdrehungen in der 
Minute macht. Abb. 35 zeigt einen Schnitt durch die 
Lagerung. Die Radialdrucke werden durch zwei Lauf- 
ringlager, der Achsialschub durch ein Stützlager auf- 
genommen. Durch den Einbau besonderer Stützlager 
zur Aufnahme des Achsialschubes wird die Konstruktion 
bedeutend verteuert. Es ist daher zu empfehlen, von 
der Verwendung dieser Stützlager abzusehen und den 
Achsialschub durch die Laufringlager aufnehmen zu 
lassen, die besonders in der neuerdings vielfach in 
Aufnahme kommenden Ausführungsart mit tiefen Lauf- 
rillen hierzu durchaus geeignet sind. Von amerika- 
nischen Eisenbahngesellschaften sind mit solchen Lagern 
sehr eingehende Versuche vorgenommen worden und 
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Abb. 36. Amerikanisches Achsbuchslager mit tiefen 


Laufrillen. 


haben zu so günstigen Ergebnissen geführt, dafs die 
Lager dort in grölserem Umfange beschafft werden. 
Abb. 36 gibt einen Schnitt durch ein amerikanisches 
Eisenbahnlager mit tiefen Laufrillen wieder. 

Um die gröfsere Widerstandsfähigkeit dieser hoch- 
schultrigen oder tiefrilligen Lager nachzuweisen, haben 
die Deutschen Waffen- und Munitionsfabriken lange 
Versuchsreihen eingeleitet, über die ich hier kurz be- 
richten möchte. Die Versuche wurden in der Weise 
durchgeführt, dafs die Lager sowohl im Dauerbetriebe, 
in Automobilen und motorisch betriebenen Fahrzeugen 
eingebaut, im Vergleich zu Lagern der gewöhnlichen 
Konstruktion beobachtet, als auch in den Materialprüf- 
räumen mechanischen Be- 
anspruchungen ausgesetzt 


wurden. ährend die Be- 
obachtungen im Betriebe 
sich erst nach Verlauf 


einer langen Betriebszeit 
beurteilen lassen, sei über 
die mechanischen Ver- 
suche einiges mitgeteilt: Es 
wurden zunächst Durch- 
drückversuche nach der in 
Abb. 37 dargestellten Ver- 
suchsanordnung vorge- 
nommen. Der Aufsenring 
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des Lagers wird von einer ringförmigen Unterlage ge- | 
stützt, während der Innenring in achsialer Richtung | 
belastet wird. Es wird also, um die gröfsere achsiale 
Tragfähigkeit der hochschultrigen Lager festzustellen, 
der Innenring achsial gegen den Aufsenring verschoben. 
Diese Versuche wurden auf der hydraulischen Presse 
vorgenommen. 

Wenn sich auch bei solchen Versuchen nicht all- 
gemein gültige Werte ergeben, da doch die bei den 
einzelnen Versuchen vorliegenden Verhältnisse sehr 
verschieden sind, so ergab sich doch die Tatsache, dafs 
die Bruchlasten der hochschultrigen Lager mit 21120 kg 
für ein Lager mit 8 Kugeln und mit 35420 kg für ein 
Lager mit I2 Kugeln wesentlich über den Bruchlasten 
der Lager mit niedrigen Schultern liegen. Für die 
entsprechenden Lager mit niedrigen Schultern ergaben 
sich Bruchlasten, die zwischen 16000 und 17000 kg 
liegen. Eine wesentlich geringere Bruchlast ergaben 
Lager der gleichen Gröfse, die von einer anderen 
Kugellagerfirma hergestellt waren. Bestimmte Ursachen 
für diese Erscheinung konnten aus dem Bruchaussehen 
und aus den Aetzproben nicht festgestellt werden. Es 
wurde durch die Versuche auch festgestellt, dafs die 
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Abb. 39 u. 40. 


Bruchlast am geringsten ist, wenn sich eine Kugel an | 
der Einfüllstelle befindet und unter Druck keine Be- 
lastung erfährt, am gröfsten, wenn die Beanspruchung | 
in der gleichen Stellung in umgekehrter Richtung wirkt. 
So wenig natürlich diese Versuche den Bedingungen des 
praktischen Betriebes entsprechen, so vermögen sie doch 
ein allgemeines Bild zu geben über die geringere oder 
gröfsere Bruchlast von Lagern, die achsial belastet werden. | 
Dagegen sind die ausgeführten Schlagversuche in | 
höherem Mafse den Betriebsbedingungen angepafst. | 
Diese Schlagversuche wurden nach der in Abb. 38 
dargestellten Anordnung auf einem Fallwerk ausgeführt. 
Der Innenring des Lagers wurde auf einem an der 
Grundplatte befestigten Bolzen festgespannt. Der Schlag 
wurde auf eine Stelle des Aufsenringes ausgeübt und 
zwar durch Vermittlung eines Schlagbolzens, auf den 
das Fallgewicht wirkte. Der Schlagbolzen wurde durch 
einen Halter geführt. Bei den Versuchen wurde darauf 
geachtet, dafs die gegenseitige Lage der Ringe und | 
ugeln uuter den verschiedenen Schlägen sich nicht | 
änderte, da schon bei früheren Versuchen die Beobachtung 
gemacht wurde, dafs bei Aenderung der gegenseitigen | 
Lage sich ein ungleichmäfsiges Ergebnis zeigt. Der | 
Einflufs, auf dem diese Erscheinung zurückzuführen ist, | 
war nicht festzustellen. | 
Bei den Versuchen wurde in der Weise vorge- | 
gangen, dafs der erste Schlag auf ein Lager stets mit | 
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einem Fallgewicht von 4,7 kg ausgeführt wurde und 
zwar aus einer Höhe von 620 mm. Bei jedem folgen- 
den Schlag wurde die Fallhöhe um 100 mm vergrölsert 
bis zur Maximalhöhe von 1,925 mm Wenn das Lager 
bei dieser Fallhöhe noch nicht zerschlagen war, so 
wurde der Versuch mit einem Fallgewicht von 9,8 kg 
zuerst bei einer Fallhöhe von 1020 mm fortgesetzt und 
die letztere bei jedem Schlag um 100 mm gesteigert 
bis zum Bruch. Die Fallhöhe beim Bruch multipliziert 
mit dem Fallgewicht ergibt die aufgewendete Schlag- 
arbeit in m/kg beim Bruch. Der sich hieraus ergebende 
Wert ist allerdings nicht ganz genau, da die Fallhöhe 
stufenweise vergröfsert wird und die überschüssige 
Arbeit nicht gemessen werden kann. Die Bruchlast 
ergab sich für normale Lager mit niedrigen Schultern 
zu 8,0 m/kg, während sie sich bei den hochschultrigen 
Lagern auf 13,6 m/kg stellte. Es wurde also auch bei 
den Schlagversuchen eine beträchtliche Steigerung der 
Bruchlast der hochschultrigen Lager beobachtet. 

Auch die Frage der Zweckmäfsigkeit der Kugel- 
lager in Lokomotivdrehscheiben war bisher eine beis, 
umstrittene, obschon man besonders bei diesen auf 
möglichst geringen Kraftaufwand bedacht sein mulste. 
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Kugellager für Lokomotiv-Drehscheiben. 


Neuerdings scheinen sich nun die Ansichten der mafs- 
gebenden Behörden auch in dieser Hinsicht zu Gunsten 
des Kugellagers zu wenden. In letzter Zeit sind in 
den Werkstätten der Deutschen Waffen- und Munitions- 
fabriken die Kugellagerungen für mehrere grofse Dreh- 
scheiben von 20 m Ø ausgeführt worden, die für die 
Preufsische Staatseisenbahnverwaltung bestimmt sind. 
Wie in Abb. 39 und 40 gezeigt, stützt sich die Scheibe aut 
einem doppelreihigen Stützkugellager mit balliger Ober- 
fläche ab, während die Radialbelastungen durch ein 
einstellbares Laufringsystem aufgenommen werden, um 
Durchbiegungen der senkrechten Achse bei einseitiger 
Belastung durch die Lokomotive Rechnung zu tragen. 
Die Laufringlager sind für eine Belastung von 50 t, 
das Hauptstützlager für eine solche von 200 t bemessen, 
entsprechend dem Gewicht der Lokomotive und dem 
Eigengewicht der Scheibe. Die Schmierung des Stütz- 
lagers erfolgt durch Fett, während für das Traglager 
Oelschmierung vorgesehen ist. 

Abb. 41—43 zeigen die Lagerung der Laufradwelle 
dieser Drehscheibe, und zwar sowohl die Zusammen- 
stellung, als auch die Einzelheiten der Lagerung. Wie Sie 
sehen, sind für das am stärksten beanspruchte Aufsen- 
lager Rollen verwendet, während das innere Lager ein 
doppelreihiges Kugellager ist. Die Gehäuse für die 
Lager sind geteilt und gestatten so eine richtige Re- 
vision der Lager. Nähere Angaben über die zu er- 
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wartende Kraftersparnis lassen sich naturgemäfs heute 
noch nicht machen, es ist jedoch zu erwarten, dafs die 
nach Fertigstellung der Drehscheibe noch vorzu- 
nehmenden Kraftmessungen ein günstiges Ergebnis 
haben werden. 

Auch bei Schiebebühnen kommen Kugellager zur 
Verwendung, dank der günstigen Erfahrungen, die man 
mit ihnen gemacht hat. Herr Regierungs- und Baurat 
Cordes, Grunewald, berichtet im Jahre 1910 in „Glasers 
Annalen für Gewerbe und Bauwesen“ über den Ersatz 
einer Schiebebühne von 7,1 m Länge durch eine solche 
von 9 m Länge. Hatte für die alte Bühne ein Motor 
von 5 PS genügt, so reichte für die neue nicht einmal 
ein solcher von 15 PS aus. Da ein solcher Motor zur 
Verfügung stand, so handelte es sich darum, die Be- 
wegungswiderstände soweit zu verringern, dafs der 
Motor ausreichte. Man entschlofs sich daher, die Gleit- 
lager durch Kugellager zu ersetzen, da man bereits vor- 
her bei einer kleineren Schiebebühne gute Erfahrungen 
mit Kugellagern gemacht hatte. Der Erfolg entsprach 
den Erwartungen. Der Motor von 15 PS mit Regulier- 
widerstand und Anlafs-Schleifringanker läuft auch bei 
der gröfsten Belastung der Bühne mit Leichtigkeit an 
und arbeitet ohne Störung. 

Nach Angabe der Firma Joseph Vögele, Mannheim, 
die eine grofse Anzahl von Schiebebühnen mit Kugel- 
lagern bereits ausgeführt hat, wird durch die Anwendung 
vonKugellagern eine Kraftersparnis von annähernd 40 vH 


Abb. 41—43. 


erzielt. So lieferte Vögele für die Hauptwerkstätte in 
Königsberg eine versenkte Schiebebühne von 6 m Länge, 
die infolge der Verwendung von Kugellagern nur einen 
12'/s PS Hauptstrom-Motor zum Antrieb benötigte, ob- 
schon die Bühne 40 t Tragkraft besitzt und entsprechende 
Lasten zu verschieben hat. Die Geschwindigkeit der 
Bühne beträgt 42 m/min bei elektrischem Antrieb und 
Zu m/min bei der Bedienung mit der Hand durch 
4 Mann. 

Zwei gleichfalls von Vögele für die Hauptwerkstätte 
Posen gelieferte unversenkte Schiebebühnen von 12,5 m 
Nutzlänge und 30 t erhielten einen Motor von 9 PS, 
während früher bei Schalenlagerung ein Motor von 15 PS 
erforderlich war. Die erzielte Geschwindigkeit wurde 
dabei mit 60 m/min beibehalten. Bei einer anderen 
Schiebebühne von 12 m Nutzlänge und 150 t Trag- 
fähigkeit wurde bei einer Fahrgeschwindigkeit von 
60 m/min mit einem Motor von 24 PS bequem aus- 
gekommen. Zwei Schiebebühnen von 22m Länge und 
60 t Tragkraft, die für eine französiche Wagenfabrik 
gebaut wurden, erhielten bei einer Fahrgeschwindigkeit 
von 60 m/min einen Motor von 30 PS Stundenleistung. 
Bei der Bewegung der Bühne durch 4 Mann wurde 
eine Geschwindigkeit von 2,2 m/min erzielt. 

Meine Herren! Es ist Ihnen allen bekannt, dafs die 
Kugellagerfabrikation im Laufe der letzten Jahre aufser- 
ordentliche Verbesserungen erfahren hat. Es werden 
nicht nur die einzelnen Teile der Lager, die Ringe 
durch Fallproben, die Kugeln durch Druckproben unter- 
sucht, sondern auch das fertige Lager einer sehr ein- 
gehenden Revision unterzogen. Auf diese Weise 
werden etwaige Fehler, bevor das Lager die Fabrik 
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verläfst, fast ausnahmslos entdeckt. Die Revision des 
Rohmaterials verhindert, dafs ein nicht ganz einwand. 
freies Material in die Fabrikation gelangt. Allerdings 
ist es auch heute noch nicht möglich, unter der Ober- 
fläche liegende Fehler zu erkennen, und auf solche 
sind vielfach auch Kugellagerbrüche zurückzuführen, 
Die Schuld an den Lagerbrüchen läfst sich natürlich 
nicht immer einwandfrei feststellen, liegt aber in den 
meisten Fällen entweder an dem Käufer der Lager, 
d. h. den Maschinenfabrikanten, oder aber an dem 
Konsumenten, dem Maschinenbesitzer. In dem einen 
Falle ist die Art des Einbaues nicht einwandfrei durch- 
geführt, oder die Tragfähigkeit der Lager genügt nicht 
den auftretenden Belastungen; im zweiten Falle ist die 
Behandlung der Lager zu beanstanden. 

Nicht selten sind Lagerbrüche die Folge zu schwach 
gewählter Lager. Es ist natürlich sehr verständlich, 
dafs man bestrebt ist, möglichst billige Lager zu wählen. 
Man sollte sich doch aber gerade aus wirtschaftlichen 
Gründen davor hüten, die Lager so schwach zu wählen, 
dafs sie den Belastungen nicht mehr gewachsen sind, 
zumal wenn noch achsiale Beanspruchung als zusätzliche 
Belastung zu der radialen hinzutritt. 

Ich wies schon vorher darauf hin, dafs falscher 
Einbau der Lager im allgemeinen selten ist. Immerhin 
kommen ja in dieser Beziehung noch Verstöfse vor. Es 
ist vor allen Dingen zu verhindern, dafs sich der 
Aufsenring des Lagers schief zum Innenring stellt. Die 
Laufrille wird — wie bei jeder Art Ueberlastung — 
dadurch pockennarbig und bröckelt aus. Bei schlechter 
Abdichtung des Lagers, die ja mit dem Einbau grund- 
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Lagerung der Laufradwelle der Lokomotiv-Drehscheibe. 


sätzlich zusammenhängt, kann Staub in das Lager 
eindringen, das zu einem Mattwerden der Laufrille und 
der Kugeln führt, wodurch der Reibungskoeffizient des 
Lagers nicht unwesentlich erhöht wird und ein starker 
Verschleifs desselben eintritt. Einen noch ungünstigeren 
Einflufs auf die Lager hat jedoch das Eindringen von 
Wasser, das in kurzer Zeit ein Verrosten des Lagers 
herbeiführt. 

Einen ebenfalls verderblichen Einflufs auf die 
Lebensdauer des Kugellagers hat auch die Verwendung 
von ungeeignetem Oel. Als solches kommt Oel mit 
einem Säuregehalt in Betracht. Man sollte, bevor man 
Oel zur Schmierung von Kugellagern verwendet, dieses 
erst in bezug auf seinen Säuregehalt prüfen. Ein ein- 
faches Verfahren besteht darin, dafs man einen Lappen 
mit dem zu verwendenden Oel tränkt, diesen um ein 
blankpoliertes Stahlstück wickelt und das ganze einige 
Tage der Luft aussetzt. Zeigen sich dann Flecken auf 
der Oberfläche des Stahlstückes, so enthält das Oel 
Säure und sollte unter keinen Umständen verwendet 
werden. 

Bei der Fabrikation der Kugeln sind Materialfehler 

noch verhältnismäfsig seltener als bei Laut: 
ringen. Es hat dies wohl in der Hauptsache darin 
seinen Grund, dafs die Härtung der Kugeln sich 
sehr weitgehend mechanisieren läfst, so dafs ein sehr 
gleichmäfsiges Produkt erzielt wird. Auch ist ja die 
Prüfung der Kugeln eine besonders eingehende und 
sorgfältige. | 

Dafs das Kugellager, wenn es hinsichtlich seiner 
Gröfse, d. h. Belastungsfähigkeit, richtig gewählt wird 
und einen einwandfreien Einbau und eine seinen 
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Eigentümlichkeiten entsprechende Behandlung erfährt, 
anderen Lagerarten in bezug auf Lebensdauer nicht 
nachsteht, ist leicht daran zu erkennen, dafs sehr viele 
Kugellager eine Lebensdauer von 10 Jahren und mehr 
aufweisen, ohne auch nur im geringsten Grund zu 
Anständen zu geben. Ich zeige Ihnen hier zwei kürzlich 
ausgebaute Lager, die seit April 1904 in einer Holz- 
bearbeitungsmaschine gearbeitet haben. Die Lager sind 


während dieser Zeit 18000 Stunden im Betriebe 
gewesen und sind auch jetzt — wie Sie sich überzeugen 
können — noch durchaus betriebssicher und weisen 


eine kaum merkbare Abnutzung auf. Die Lager sind 
noch mit den alten Federzwischenstücken mit Filz- 
einlagen ausgerüstet. Es mufs allerdings bemerkt 
werden, dafs die Lager nicht nur genügend reichlich 
für die geforderte Belastung gewählt, sondern auch 
stets sorgfältig behandelt worden sind. Insbesondere 
hat man sowohl der Frage der Schmierung wie auch 
der Abdichtung die erforderliche Beachtung geschenkt. 
Dies sind aber Forderungen, die man allgemein stellen 
mufs. Wird dieser Forderung in entsprechender Weise 
Rechnung getragen, so steht das Kugellager in bezug 
auf seine Lebensdauer und seine Betriebssicherheit 
hinter besten Gleitlagern nicht zurück, hat aber vor 
diesem bedeutende Vorzüge, die in der Hauptsache in 
einer bedeutenden Verminderung der Reibungsverluste, 
einer Verringerung des Schmiermittelverbrauchs, in der 
Einfachheit des Einbaues und der Behandlung bestehen. 
Diese Vorzüge werden den Siegeszug des Kugellagers 
nicht nur im Automobilbau, sondern auch im Maschinen- 
bau überhaupt immer mehr beschleunigen, zumal heute 
Kugellager hinsichtlich der Abmessungen und der 
Belastungsfähigkeit in den weitesten Grenzen hergestellt 
werden. Ich möchte Ihnen zum Schlusse einige Zahlen 
angeben, die allerdings noch nicht die Grenzen des 
praktisch Erreichbaren darstellen: | 
Stahlkugeln werden in den Gröfsen von 0,8 bis 
203 mm = 8”, 
Laufringlager werden in den Gröfsen von 7 mm 
bis zu 5,5 m Aufsendurchmesser hergestellt. 
Was die Umdrehungszahlen angeht, so haben sich 
Lager noch bei 40000 Touren durchaus bewährt. Hin- 
sichtlich der Belastungen ist man schon bis zu 400 t 
bei einer Lagerung gegangen. 


Herr Professor Jahn, Danzig: Nach der Mitteilung 
des Herrn Vortragenden betrug die Kraft zum Ingang- 
setzen zweier Wagen mit Kugellagern, wenn der Versuch 
mit jedem Wagen einzeln vorgenommen wurde, 25 
und 40 kg. Wurden die Wagen zusammen durch 
eine Kraft in Bewegung gesetzt, so waren 63 kg er- 
forderlich. Bei Wagen mit gewöhnlichen Lagern waren 
die entsprechenden Zahlen 350 kg, 400 kg und 448 kg. 
Diese Zahlen zeigen eine lehrreiche Eigentümlichkeit. 
La ist nämlich bei den Wagen mit Kugellagern 
25 + 40 = 65 also nur sehr wenig verschieden von 
dem Versuchswerte 63 kg. Es ist dagegen bei den 
Wagen mit gewöhnlichen Lagern 350 + 400 = 750 
also weit gröfser als der Versuchswert 448 kg. Ich 
erkläre mir die Erscheinung daraus, dafs bei der 
gleitenden Reibung gewöhnlicher Lager ein wesent- 
licher Unterschied zwischen den Reibungsziffern der 
Ruhe und der Bewegung besteht, bei der rollenden 
Reibung der Kugellager aber nicht. Der Widerstand, 
der zum Ingangsetzen zweier aneinander geschobener 
Wagen mit Kugellagern zu überwinden ist, ist also 
einfach die Summe der Einzelwiderstände. Anders bei 
Wagen mit gewöhnlichen Lagern. Zwei aneinander- 
geschobene Wagen werden nämlich unter dem Einflufs 
einer Kraft niemals genau im gleichen Zeitpunkt in 
Bewegung geraten, sondern es wird ein wenn auch 
noch so kleiner Zeitraum vergehen, bis nach Ingang- 
setzung des unmittelbar angeschobenen Wagens ver- 
möge der Nachgiebigkeit der Kupplungs- oder Stofs- 
vorrichtungen und des UÜntergestells auch auf den 
zweiten Wagen eine genügende Kraft übertragen wird. 
Wenn dieser in Bewegung gerät, ist also der Wider- 
stand des ersten Wagens schon unstetig auf den Wert 
sesunken, der der Reibungsziffer der Bewegung ent- 
spricht. Der Fall, dafs sich die Widerstände beider 
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Wagen, die der Reibungsziffer der Ruhe entsprechen, 
addieren, tritt also niemals ein. Der Gesamtwiderstand 
ist daher stets weit kleiner. Diese Erscheinung läfst 
also die Vorzüge des Kugellagers für das Ingang- 
bringen ganzer Züge weit weniger glänzend erscheinen, 
als man aus den Versuchen mit einzelnen Wagen 
zunächst annehmen möchte. 


Herr Regierungs- und Baurat Bode: Meine Herren! 
Die Angaben des Herrn Vortragenden über den ver- 
suchsweisen Ersatz von Gleitachslagern durch Kugel- 
achslager möchte ich durch einige Mitteilungen über 
die weiteren an preufsischen Triebwagen mit derartigen 
Kugellagern angestellten Versuche ergänzen. 

Die zur Fortbewegung eines Fahrzeuges aufge- 
wendete Energie dient einerseits zur Ueberwindung 
des dem Fahrzeug eigentümlichen Bewegungswider- 
standes, d. i. der rollenden und gleitenden Reibung, 
ferner zur Beschleunigung der Massen und schliefslich, 
namentlich bei höheren Geschwindigkeiten, zur Ueber- 
windung des Luftwiderstandes. Durch Anwendung von 
Kugelachslagern statt gewöhnlicher Gleitachslager kann 
man nur an dem Teil der Energie, der zur Ueber- 
windung der Achsschenkelreibung dient, eine Ersparnis 
erzielen, und diese wird nur dann von wesentlicher 
Bedeutung sein, wenn die zur Ueberwindung der Achs- 
schenkelreibung ursprünglich aufgewendete Energie 
einen erheblichen Teil der gesamten Bewegungsenergie 
ausgemacht hat. Das wird im allgemeinen nur der 
Fall sein bei Fahrzeugen, deren Gewicht gering ist, 
z. B. bei Fahrrädern, oder bei solchen, die mit nur 
geringer Geschwindigkeit bewegt werden, z. B. bei 
Drehscheiben und Schiebebühnen. Bei diesen letzteren 
müfste sich m. E. durch Verwendung von Kugelachs- 
lagern ein erheblicher Gewinn erzielen lassen, voraus- 
gesetzt, dafs es gelingt, für sie gut brauchbare Lager- 
bauarten auszubilden. 

Anders liegt es jedoch bei den Eisenbahnwagen. 
Bei ihnen stellt, sofern sie mit gröfserer Geschwindigkeit 
fortbewegt werden, die zur Ueberwindung der Achs- 
lagerreibung aufgewendete Energie nur einen verhältnis- 
mäfsig recht kleinen Teil des gesamten Energieaufwandes 
dar. Man wird deshalb hier durch Anwendung von 
Kugellagern erhebliche Ersparnisse nicht erzielenkönnen. 


Mit diesen UÜeberlegungen decken sich die Ergeb- 
nisse der Versuche, die mit derartigen Lagern bei 
Akkumulatortriebwagen erzielt worden sind. In längerem 
Vergleichsbetriebe mit Triebwagen, die gewöhnliche 
Achsgleitlager haben, haben sich allerdings Ersparnisse 
an Energieaufwand für die Wagen mit Kugellagern 
ergeben, jedoch nur in Höhe von wenigen Prozenten. 
Dabei ist zu berücksichtigen, dafs es sich bei den Ver- 
suchswagen um einzeln verkehrende Fahrzeuge handelt, 
deren Stundengeschwindigkeit zudem meist unter 60 km 
bleibt, wo also der Luftwiderstand zu seiner Ueber- 
windung noch keinen grofsen Energieaufwand erfordert, 
Umstände, durch die das Ergebnis der Versuche in 
einem für die Kugellager günstigen Sinne beeinflufst wird. 


Hierzu ist jedoch noch zu bemerken, dafs die 
Kosten für den Energieaufwand wieder nur einen Teil 
der gesamten Betriebskosten darstellen. Es wird 
deshalb die Ersparnis von nur einigen wenigen Prozent 
an Energieaufwand auf die Höhe der gesamten Be- 
triebskosten von verschwindender Bedeutung sein. 


Dagegen stehen den durch Anwendung von Kugel- 
lagern zu erzielenden Vorteilen mancherlei Nachteile 
gegenüber. Da ist zunächst ihr hoher Preis. Aus dem 
Lichtbild des bei den Triebwagen verwendeten Kugel- 
lagers war seine grofse Vielteiligkeit im Vergleich zum 
Gleitachslager zu ersehen. Dem entspricht der Preis: 
Derartige Kugelachslager sind mehr wie 8 mal so teuer 
als gewöhnliche Gleitachslager. 

Weiter sind die Bedenken nicht von der Hand zu 
weisen, dafs bei solch vielteiligen Lagern Unterhaltungs- 
und Bedienungsschwierigkeiten auftreten werden. Der 
Herr Vortragende hat gezeigt, in welch mannigfaltiger 
Weise durch falsche Bedienung und Unterhaltung Be- 
schädigungen der Kugeln und sonstigen Lagerteile ver- 
ursacht werden können. Wenn derartige Mängel sich 
im eigentlichen Versuchsbetriebe mit den Triebwagen 
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bis jetzt noch kaum gezeigt haben, so ist das im 
wesentlichen darauf zurückzuführen, dafs es sich eben 
nur um zwei mit Kugellagern ausgerüstete Wagen 
handelt, und dafs bei dieser geringen Zahl natürlich 
die sachgemäfse Bedienung und Unterhaltung der Kugel- 
lager leicht sichergestellt werden konnte. Bei all- 
gemeinerer Einführung von Kugellagern würde jedoch 
damit nicht gerechnet werden können. 


Ob durch die Verwendung von Kugellagern wesent- 
liche Ersparnisse an Schmiermaterial zu erzielen sind, 
wie die liefernde Firma behauptet, hat während der 
Versuchszeit einwandsfrei noch nicht festgestellt werden 
können, 

Herr Regierungsbaumeister a. D. Przygode: Auch 
ich möchte noch cınige Worte speziell zu der Frage 
der Wirtschaftlichkeit der Kugellager sagen. So ist 
die Einführung von Kugellagern auch bei Verkehrs- 
anlagen, wie die hiesige Hochbahn, in Erwägung ge- 
zogen worden, doch konnten die von den Lieferanten 
angeführten Vorzüge gegenüber den Kosten der Lager 
zu keinem wirtschaftlichen Ergebnis führen. Denn es 
ist zu bedenken, dafs ein Kugellager ungefähr das 4 fache 
eines gewöhnlichen Hlalslagers kostet; die Kosten des 
letzteren betragen rund 50 bis 60 M, so dals bei einem 
Wagenpark von 400 Wagen 8 X 400 x 200 = 640000 M 
bei Verwendung von Kugellagern gegenüber 160 000 M 
bei der von Halslagern anzulegen sind. Es ist also 
rund Y, Million M mehr beim rollenden Material zu 
investieren. Demgegenüber stehen nur die nicht zu 
hohen Ersparnisse an Energieaufwand, da bei derartigen 
Anlagen der Strompreis meist sehr gering ist. Auch 
dürften die hochschultrigen Kugellager, die hier allein 
mit Rücksicht auf die starken Stölse in den kleinen 
und vielfachen Kurven in Frage kommen, nicht die 
Verringerung des Reibungswiderstandes dem Halslager 
gegenüber bicten, wie gewöhnliche Kugellager, da die 
Berührungsfläche zwischen Kugel und Laufring gröfserist. 

Auch bei Transmissionsanlagen ist die Verwendung 
von Kugellagern geprüft worden; es konnte bei Wellen 
von 15 bis 20 m Länge kein Vorteil bei Kugellagern 
gegenüber Sellersschen Ringschmierlagern festgestellt 
werden. Auch hier ist der Preis der Kugellager ver- 
slichen mit guten Fabrikaten von Ringschmierlagern 
rund doppelt so hoch. Sodann dürfte es bei Trans- 
missionen mit Kugellagern als ein Nachteil anzuschen 
sein, dafs bei Schadhaftwerden eines Lagers der ganze 
Strang still gesetzt werden mufs, während bei Ring- 
schmierlagern eine Demontage des Lagers sogar im 
Betriebe erfolgen kann. 


Herr Ingenieur Hermanns: Die von llerrn Professor 
Jalın vorgetragene Ansicht, dafs der Widerstand bei 
ganzen Zügen geringer ist als derjenige von einzelnen 
Wagen, wird auch durch die angeführten Versuchswerte 
gestützt. Es geht ja aus denselben hervor, dafs in der 
Tat bei Kugellagern der Reibungskocffizient beim Ueber- 
gang aus der Ruhe in die Bewegung gleich ist demjenigen 
während des Betriebes, während er bei Glcitlagern 
wesentlich gröfser ist, sich jedoch in der Gesamtsumme 
der einzelnen Bewegungswiderstände der Wagen ver- 
mindert. Immerhin zeigt sich jedoch in der Praxis, 
dals noch ein se grofser Unterschied zwischen den 
Bewegungswiderständen eines mit Gleitlagern und eines 
mit Kugellagern ausgerüsteten Zuges bestcht, dafs sich 
unbedingt eine Wirtschaftlichkeit ergeben mufs. Es 
können leider keine praktischen Erfahrungen auf deut- 
schen Bahnen angeführt werden, da hier Versuche mit 
ganzen Zügen noch nicht angestellt sind. Die in anderen 
Ländern, beispielsweise in den Vereinigten Staaten von 
Amerika und in Schweden, im Grofsen angestellten 
Versuche haben jedoch tatsächlich eine Steigerung der 
Wirtschaftlichkeit durch die Verwendung von Kugcl- 
lagern ergeben. 

Günstiger liegen die Verhältnisse noch bei den von 
Herrn Regierungs- und Baurat Bode angezogenen Trieb- 
wagen. Die im Bereiche der Preufsischen Eisenbahn- 
verwaltungen mit Kugellagern in Accumulator-lrieb- 
wagen angestellten Versuche, die allerdings heute noch 
nicht abgeschlossen sind, haben in der Tat, wenn auch 
die zur Veberwindung der Reibung aufgewendete Energie 


nur einen Teil des Gesamtenergieaufwandes beträgt, 
eine beträchtliche Verminderung des Kraftverbrauchs 
ergeben. Jedenfalls wird der höhere Anschaffungspreis 
der Kugellager durch «lie Energicersparnise mehr als 
aufgehoben. Dies beweisen auch die zahlreichen Ver. 
suche mitStrafsenbahnwagen, wo die Verhältnisse ähnlich 
liegen wie bei Triebwagen. Die neuerdings bei einer 
Reihe von Strafsenbahnverwaltungen angestellten Ver- 
suche haben in der Regel eine Kraftersparnis von 
10—15 vH crgeben. Aufserdem ist aber zu berück- 
sichtigen, dafs die Wirtschaftlichkelt noch dadurch gün- 
stig beeinflufst wird, dafs eine Verringerung des Schmier- 
mittelbedarfs eintritt, die ganz erheblich ist. Dazu kommt, 
dafs sich die mit Kugellager ausgerüsteten Wagen und 
Züge erheblich leichter verschieben lassen. 


Von einer Vielteiligkeit des Kugellagers kann man 
eigentlich nicht reden, weil ja das Kugellager in einem 
kompakten, zusammenhängenden Stück geliefert und 
eingebaut wird. Auch Unterhaltungs- und Bedienungs- 
schwierigkeiten ergeben sich für das Kugellager nicht. 
Allerdings mufs das Bedienungspersonal dazu erzogen 
werden, den besonderen Eigenschaften des Kugellagers 
Rechnung zu tragen. Dies ist also lediglich eine Er- 
zichungs- und Bedienungsfrage. 


Was die von Herrn Regierungsbaumeister Przygode 
angeführteEigenschaft deshochschultrigen Lagers angeht, 
dals hier die Berührungsfläche zwischen Kugeln und 
Laufringen gröfser sei als bei gewöhnlichen Lagern, 
beruht auf einem Mifsverständnis. In Wirklichkeit ist 
der Radius der Laufrillen gröfser als derjenigen der 
Kugeln, sodafs man von Berührungsflächen nicht reden 
kann, sondern nur von Berührungspunkten. Unter Be- 
lastung platten sich allerdings de Kugeln an den 
Berührungsstellen ein wenig ab. 


Wenn bei Wellensträngen von 15—20 m Länge ein 
Vorteil der Kugellager gegenüber Gleitlagern nicht 
festgestellt werden konnte, so kann dies nur an unsach- 
gemäfsem Einbau liegen. Es seien hier die von Prof. 
Thomas an der Universität Wisconsin mit verschiedenen 
Arten von 'Transmissionslagern angestellten Vergleichs- 
versuche zur Bestimmung des absoluten und relativen 
Kraftbedarfs kurz erwähnt, die kürzlich im Organ der 
American Society of Mechanical Engineers veröflentlicht 
wurden. Es wurden dabei 20 Ringschmierlager, 20 Rollen- 
lager und 20 Kugellager in Vergleich gesetzt. Für die 
Kugellager wurde bei einer Temperatur von 25°C ein 
Reibungskoefiizient von 0,0023, bei 38° C ein solcher 
von 0,0017 festgestellt, während derselbe für Rollenlager 
0,0058 bezw. 0,0048 und für Ringschmierlager 0,0085 
bezw. 0,0061 betrug. Aus den Versuchen zur Ermittlung 
des relativen Kraftbedarfs ergab sich, dafs der zur 
Ucberwindung der Lagerreibung erforderliche Kraft- 
bedarf bei Rollenlagern 2,6 mal und bei Ringschmier- 
lagern 3,8 mal so grofs war als für Kugellager. Diese 
Zahlen werden die sowohl im Betriebe als auch beı 
anderen Versuchen enzielten Ergebnisse bestätigen. 
Auch der Preisunterschied zwischen Transmissions-Ring- 
schmierlagern besten Fabrikates und Kugellagern ıst 
nur ein ganz verschwindend geringer. Unter Umständen 
kann sich hier sogar ein Vorteil zu Gunsten der Kugel- 
lager ergeben. Eine Demontage der Kugellager wird 
in der Praxis wohl nie zu besorgen sein, wenn dieselben 
richtig eingebaut werden, gut abgedichtet sind und 
sachgemäfs behandelt werden. 


Exzellenz Wichert: Die Schwierigkeiten bei der 
Anwendung der Kugellager in Eisenbahnbetrieben sind 
aufserorcdentlich grols. Es kommen, wie schon erwähnt, 
die verschiedensten Umstände in Betracht; haupt- 
sächlich mufs auch berücksichtigt werden, dafs in Mittel- 
Europa alle Wagen durcheinander laufen, die Unter: 
haltung der Wagen daher schr erschwert ist. In 
Schweden mag es einfacher sein, weil dort der ganze 
Fuhrpark im Lande selbst bleibt. Neu ist mir, dals die 
Kugellager in Schweden und Amerika in gröfserem 
Umfange und mit besserem Erfolge eingeführt sein 
sollen, als hier; nähere Angaben hierüber wären recht 
erwünscht. 

Ich wollte mir noch eine Frage erlauben: der Herr 
Vortragende sprach bei den Kugeln stets von Zoll 
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Welche Mafse kommen eigentlich in Betracht? Sind 
darüber internationale Festsetzungen getroffen? Werden 
die Kugeln nach englischem Zoll gefertigt und gehandelt 
und ist etwa eine bestimmte Stufenreihe für die Ab- 
messungen vereinbart? 

Herr Ingenieur Hermanns: Der Schwierigkeit, dafs 
in Mitteleuropa die Wagen durcheinander laufen, könnte 
man m. E. leicht dadurch Herr werden, dafs man an 
bestimmten Punkten einige normale Kugellager vorrätig 
hält, um im Bedarfsfalle auf diese zurückgreifen zu 
können. M. W. haben die Eisenbahnverwaltungen doch 
heute auch keine einheitlichen Normalien. Im Gegenteil 
dürften die Normalien der Kugellager viel weiter ver- 
breitet sein. Im übrigen mufs man diese Schwierigkeit 
nicht überschätzen, da Defekte von Kugellagern nicht 
leicht zu besorgen sind. Nähere Angaben, in welchem 
Umfange in Amerika und Schweden die Kugellager in 
den Achsbuchsen angewendet sind, kann ich leider 
nicht machen. In dem letztgenannten Lande dürften 
aber heute wohl ein Drittel der Wagen mit Kugellagern 
ausgerüstet sein; wenigstens lassen vorgenommene Stich- 
proben darauf schliefsen. In Amerika sind es einige 


| 


grofse Eisenbahngesellschaften, die bereits Hunderte 
von Wagen mit Kugellagern betreiben und damit eine 
Steigerung der Wirtschaftlichkeit erzielt haben. 


Wenn heute noch Kugeln nach Zoll englisch ge- 
messen und gehandelt werden, so liegt dies daran, dafs 
die Entstehung der Fabrikation der Stahlkugeln auf eine 
Zeit zurückgeht, wo man eben noch nach diesem Mats 
-gerechnet hat. Aufserdem waren England und Amerika 
bei den Anfängen der Kugellagerfabrikation überwiegend 
beteiligt. Eine Aenderung in diesem Zustande würde 
sich heute bei den internationalen Beziehungen der 
Industrie nur durch entsprechende Vereinbarungen an- 
bahnen lassen. Im übrigen kann man aber die Kugeln 
in den gebräuchlichen Maschinen auf jedes gewünschte 
Mafs schleifen, also auch nach Millimeter. In der 
Regel sind die Abmessungen in Ys+ Zoll abgestuft. 


Die Frage des Herrn Obergethmann, welche Teile 
des Lagers bei den erwähnten Festigkeitsversuchen 
zu Bruche gingen, beantwortete der Herr Vortragende 
damit, dafs dies in der Regel die Ringe, seltener die 
Kugeln gewesen seien. 


Verein Deutscher Maschinen-Ingenieure 


Versammlung am 19. Mai 1914 
Vorsitzender: Herr Ministerialdirektor Dr.-Ing. Wichert, Exzellenz — Schriftführer: Herr Baurat L. Glaser 


Nach Eröffnung der Versammlung teilt der get. | st 
sitzende mit, dafs der Verein den Verlust eines seiner 
ältesten Mitglieder zu beklagen hat. Herr Geheimer 
Regierungsrat Ernst Courtois, früher Direktor im 
Kaiserlichen Patentamte, Mitbegründer des Vereins, ist 
am 27. April 1914 verstorben. Der Verstorbene ist 
besonders in früheren Jahren ein sehr reges Mitglied 
gewesen. Der Verein wird ihm ein treues Andenken 
bewahren. Die Anwesenden erheben sich zu Ehren 
des Dahingeschiedenen von ihren Plätzen. 


Ernst Courtois f 


Am 27. April 1914 verstarb plötzlich zu Charlotten- 
burg Herr Geheimer Regierungsrat Ernst Courtois, früher 
Direktor im Kaiserlichen Patentamt, seit dem Jahre 1881, 
also seit Begründung, Mitglied des Vereins Deutscher 
Maschinen-Ingenieure. Der Verein betrauert den uner- 
warteten Heimgang scines verstorbenen Mitgliedes und 
Mitbegründers, welcher sich in allen Kreisen durch 
sein freundliches und entgegenkonmmiendes, liebens- 
würdiges Wesen der gröfsten Beliebtheit erfreute. 

Ernst Courtois ist geboren am 2. Januar 1847 zu 
Prenzlau als Sohn des Tischlermeisters Karl Courtois 
und gehörte ebenso, wie seine aus Frankreich ver- 
triebenen Vorfahren zur französisch reformierten Kirche. 

Er besuchte das Gymnasium in Prenzlau, dann die 
Kgl. Provinzial-Gewerbeschule in Stettin, woselbst er 
die Reifeprüfung ablegte.e Nachdem er als Eleve im 
Schlosser- und Tischlerhandwerk beschäftigt war und 
1867—1870 das Maschinenbaufach auf der Kgl. Gewerbe- 
Akademie in Berlin studiert hatte, war er zunächst in 
der Privatindustrie beschäftigt. Am 1. August 1870 
wurde er als Ingenieur durch die Kgl. Eisenbahndirektion 
der Niederschlesisch-Märkischen Eisenbahn einberufen, 
erlangte am 26. Oktober 1871 die Qualifikation als Loko- 
motivführer und wurde am 1. Januar 1872 etatsmäfsig 
angestellt. Er war zuerst mit der Beaufsichtigung der 
Fabrikation von Schienen und der Abnahme derselben 
auf verschiedenen Hüttenwerken Schlesiens betraut, 
wurde am 1. Mai 1873 zum Werkmeister für den Betrieb 
und die Werkstatt der Eisenbahn-Maschinen-Meisterei 
l.auban und am l. Juni 1877 zum Eisenbahn-Werkstätten- 
vorsteher in Lauban ernannt. 1878 wurde er der Ma- 
schinen-Meisterei Cottbus zugeteilt, um den Vorstand 
der dortigen Hauptwerkstatt beim Uebergange der 
Privatbahnverwaltung in die Staatsbahnverwaltung zu 
unterstützen. Am 4. Juli 1879 wurde er zum Eisenbahn- 
Maschinen-Meister in Lauban ernannt zur Verwaltung der 
Betriebsmaschinenmeisterei und Eisenbahnhauptwerk- 
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statt. 1881 wurde er der Eisenbahndirektion Berlin zuge- 
teilt, um die Vertretung des Vorstandes des maschinen- 
technischen Bureaus und zugleich den Vorsitz der Kom- 
mission für die Versuche mit kontinuierlichen Bremsen zu 
übernehmen. Am 1. April 1881 wurden ihm durch Erlafs 
des Herrn Ministers der öffentlichen Arbeiten die Ge- 
schäfte des Vorstandes des maschinentechnischen 
Bureaus der Eisenbahndirektion Berlin definitiv über- 
tragen. Am 31. März 1882 wurde er zum Kgl. Eisen- 
bahn-Maschinen-Inspektor ernannt. Am 1. April 1883 
wurde ihm die Stelle eines ständigen Hilfsarbeiters als 
maschinentechnischer Dezernent des Kgl. Eisenbahn- 
betriebsamts Berlin (Stadt- und Ringbahn) übertragen. 
1890 wurde er nach London entsandt, zum Studium 
der Einrichtungen und der Betriebsweise der Londoner 
Stadteisenbahnen. Am 6. September 1890 wurde er zum 
Kgl. Eisenbahndirektor mit dem Range der Räte 4. Kl. 
ernannt. 

Er schied nunmehr aus der Staatseisenbahnver- 
waltung aus und wurde mit dem Inkrafttreten des neuen 
Patentgesetzes im Juli 1891 als Mitglied in das Kaiser- 
liche Patentamt berufen, in welcher Behörde er zum 
Kaiserl. Regierungsrat und am 2. August 1899 zum 
Geheimen Regierungsrat ernannt wurde. Am 9. Mai 
1901 wurde er zum Direktor beim Patentamt ernannt. 
Es war dies der erste Fall, dafs ein Techniker Direktor 
wurde. Am 1. Oktober 1904 nahm er seinen Abschied 
aus seiner Stellung im Patentamt. 

Seit 1886 war er durch Erlafs des Herrn Ministers 
der öffentlichen Arbeiten zum Sachverständigen für 
die Revision der Projekte und für die Abnahme und 
die Untersuchung von Aufzugsanlagen beim Polizei- 
Präsidium Berlin ernannt und behielt diese Stellung 
solange, bis diese Angelegenheit dem Dampfkessel- 
revisionsverein übertragen wurde. 

Er wirkte bis zu seinem Tode als gerichtlicher 
Sachverständiger in technischen Angelegenheiten und 
nach der Pensionierung auch in Patentsachen für das 
Kammergericht und die Landgerichte I, II, II Berlin. 

Er war ferner Aufsichtsratsmitglied der Seifert schen 
Aktiengesellschaft zu Berlin, bei der er wenige Stunden 
vor seinem Tode am 27. April 1914 noch an einer 
Sitzung teilnahm. Auf der Heimfahrt von dieser Sitzung 
starb er. 

Lange Zeit bekleidete er bei der Verwaltung der 
franz. ref. Kirche die hohe Stellung des Secretaire. 

Für seine Verdienste wurde er durch den russischen 
St. Annenorden 3. Klasse, Roten Adlerorden 4. Klasse, 
die Erinnerungsmedaille zum 100. Geburtstage Kaiser 


DEELEN ENEE ENEE EELER 


252, INo. 888] 


GLASERS ANNALEN FÜR GEWERBE UND BAUWESEN 


[15. Juni 1914] 


Wilhelms 1. 
zeichnet. 

In stürmischer Schneenacht begleitete er von der 
Landesgrenze aus auf der Lokomotive den Zug, der im 
Jahre 1888 den schwerkranken Kaiser Friedrich auf 
seiner Fahrt von San Remo nach Berlin führte. 

Während seiner dienstlichen Tätigkeit bei der 
Eisenbahn und dem Kaiserlichen Patentamt erfreute er 
sich bei seinen Vorgesetzten und Untergebenen allge- 
meiner Beliebtheit. Er war ein pflichttreuer Beaniter, 
der im persönlichen Umgang groise Freundlichkeit mit 
llerzensgüte verband, und welcher Allen, die ihm im 
Leben im dienstlichen und persönlichen Verkehr nahe 
standen, unvergefslich bleiben wird. Um den Ver- 
storbenen trauert mit seiner Familie der Verein Deutscher 
Maschinen-Ingenieure, dessen Mitglieder ihm ein ehren- 
des Andenken dauernd bewahren werden. 


und den Kronenorden 3. Klasse ausge- 


Diejenigen Herren, welche im Laufe des Jahres 
Vorträge im Verein zu halten gedenken, werden gebeten, 
entsprechende Nachrichten hierüber an die Geschäfts- 
stelle gelangen zu lassen. Für den Vorstand ist es 
schr erwünscht, vorher zu erfahren, welche Herren in 
Betracht kommen werden, damit eine entsprechende 
Zusammenstellung der angemeldeten Vorträge vorge- 
nommen werden kann. 


Der Vorsitzende erläutert hierauf den Punkt 3 der 
Tagesordnung über den Antrag des Vorstandes: 


„Für die Berichterstattung über die Ausstel- 
lungen in Malmö, Bern und Cöln die Summe von 
1600 Mark mit der Einschränkung zu bewilligen, 
dafs Einzelbeihilfen den Betrag von 350 Mark 
nicht überschreiten sollen, und ferner dem Vor- 
stand die Ermächtigung zu erteilen, die Auswahl 
unter den sich meldenden Bewerbern zu treffen.“ 
Es wird beabsichtigt, zwei oder drei Herren nach 

Malmö, einen llerrn nach Bern zu entsenden und ferner 
zwei in Cöln ansässige Ilerren zu beauftragen, im 
Namen des Vereins die Deutsche Werkbundausstellung 
zu besuchen. Als Gegenleistung für die bewilligten 
Beträge mülsten die einzelnen llerren Berichterstatter 
es übernehmen, im Laufe des Winterhalbjahres 1914/15 
Vorträge im Verein zu halten, Bewerbungen für Malmö 
und Cöln werden noch entgegengenommen und sind 
an die Geschäftsstelle des Vereins einzureichen. Der 
Antrag wird einstimmig angenommen. 
Punkt 4 der Tagesordnung: 

Beschlufsfassung über den Antrag des Aus- 
schusses für Verwendung der gestifteten Fonds: 

Der Verein wolle beschlielsen, für Drucklegung 
der Abhandlungen (Ausschreiben vom 3. Dezember 
1912) folgende Beträge zu bewilligen: 

No. I. „Ueber die lärmenden Geräusche an 
städtischen Schnellbahnen und Straisenbahnen“ 
Bearbeiter: Herr Stadtbaurat Kutschke, Königs- 
berg, und Herr Regierungsbaumeister a.D. Przy- 


gode, Charlottenburg, einen Zuschufs bis zu 
300 Mark, 


No. 3. „Ueber die Wirtschaftlichkeit der zur 
Zeit gebräuchlichsten Hebezeuge in Lokomotiv. 
werkstätten der Eisenbahnverwaltung“ Bearbeiter: 
Herr Regierungsbaumeister Spiro, Trier, die er- 
forderlichen Kosten bis zu 1500 Mark, sodafs jedem 
Mitglied ein Exemplar dieser Abhandlung zuge. 

stellt werden kann“, 
gelangt einstimmig zur Annahme, nachdem der Vor. 
sitzende eingehende Erläuterungen hierzu gegeben hat. 
Die Neuwahl zweier Vertreter des Vereins im Aus- 
schufs für Einheiten und Formelgröfsen (A.E.F.), welche 
erforderlich wird, da nach Ablauf der dreijährigen Amts- 
dauer die Herren Regierungs- und Baurat Messer- 
schmidt und Regierungsbaumeister Peter ausscheiden, 
ergibt einstimmige Wiederwahl dieser beiden Herren, 
Die schriftlichen Erklärungen über die Annahme der 
Wahl werden von den nicht anwesenden Herren ein- 

geholt werden. 

Hierauf erhält Herr Dr. Hübner von der Julius 
Pintsch A.-G., Berlin, das Wort zu seinem Vortrag über: 


Die Neuerungen auf dem Gebiete der Beleuchtung 
von Eisenbahn-Personenwagen. 


Der Vorsitzende dankt dem Herrn Vortragenden 
für seine aufserordentlich klaren sachlichen Ausfüh- 
rungen, welche durch zahlreiche Lichtbilder ergänzt 
wurden. Vor und nach dem Vortrag, welcher mit 
grofsem Beifall aufgenommen wurde, fand eine Aus- 
stellung von Modellen und Abbildungen statt. 


Demnächst spricht Herr Regierungsbaumeister 
H. Nordmann, Berlin-Steglitz, über die drei Entwürfe des 
A. E. F. (Ausschufs für Einheiten und Formelgrölsen). 

Der Vorsitzende dankt dem Herrn Vortragenden 
für die ausführlichen Berichte und schlägt vor, einen 
endgiltigen Beschlufs in dieser Angelegenheit nach den 
Ferien zu treflen, womit sich die Versamm!ung cinver- 
standen erklärt. 

(Der Vortrag des Herrn Dr. flübner und die Mit 
teilungen des Ilerrn Regierungsbaumeister Nordmann 
werden später veröffentlicht). 

Die Abstimmung hat die Aufnahme folgender 
llerren als ordentliche Mitglieder ergeben: 

Otto Bischoff, PDipl.:Jna., Mannheim; Moritz 
Christian Elsner, Ingenieur, Charlottenburg; Theodor 
Hauser, PDipl.:Jng., Betricbsdirektor der Eisenbahn- 
material-Leihanstalt Berlin, Berlin-Wilmersdorf; Willi 
Klinke, Regierungsbauführer, Braunschweig; Walter 
Poppe, Regierungsbauführer, Breslau; Ludwig Rieck, 
Zivil-Ingenicur, Cassel. 

Die Niederschrift der Versammlung vom 21. April 
1914 liegt aus und ist genehmigt. 

llerr Regierungsbaumeister Schmelzer gibt be- 
kannt, dafs die Absendung der Programme für den am 
13., 14. und 15. Juni stattfindenden Ausflug nach Leipzig 
zur Besichtigung der „Bugra“ in den nächsten Tagen 
erfolgen wird und bittet um recht zahlreiche Beteiligung. 

Der Vorsitzende schliefst die Versammlung mit dem 
Wunsche frohen Wiedersehens nach den Sommerferien. 


Beleuchtung eines Güterbahnhofes mit Metalldrahtlampen*) 


von Regierungsbaumeister Lasser 
(Mit 3 Abbildungen) 


Die Metalldrahtlampe dringt in jüngster Zeit mehr 
und mehr in Gebiete ein, die früher ausschliefslich der 
Bogenlampe vorbehalten waren, so auch u. a. in das 
Gebiet der Beleuchtung grölserer Bahnhöfe einschlicls- 
lich der dazugehörigen freien Bahnanlagen. 

Ein interessantes Beispiel hierfür ist die von der 
AEG ausgeführte Installation des von der Königlichen 
Eisenbalindirektion Berlin im Herbst vorigen Jahres 
in Betrieb genommenen neuen grofsen Güterbahnhofes 
Neukölln-Ireptow, der nach den Angaben dieser Be- 
hörde durchweg mit Metalldrahtlampen belcuchtet ist. 


*) Nach AEG-Zeitung vom April 1914, Heft 10. 
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Abb. 1 gibt ein Gesamtbild des Bahnhofes und läfst 
die vor dem Güterabfertigungsgebäude stehende Trans- 
formatorsäule erkennen, in der von den Berliner Elektri- 
zitäts-Werken gelieferter Drehstrom von 6000 Volt 
Spannung bei 50 Perioden auf die Gebrauchsspannung 
von 220 Volt umgewandelt wird. 


Die von der freistehenden Hauptschalttafel aus- 
gehenden Innenleitungen mit Ausnahme der später zu 
besprechenden Installation im Güterschuppen sind 
durchweg, wie üblich, als Gummiaderleitung in eisen- 
verbleitem Isolierrohr verlegt, während die Aufsen- 
leitungen sämtlich blank sind. 
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Die Aufsenbeleuchtung (Abb. 1) besteht aus der | wie sie in Abb. 2 dargestellt ist. Durch Betätigung 


Beleuchtung der Zufahrtstrafsen für das Fuhrwerk, der | einer Kurbel am unteren Ende des Mastes kann der 
Ladegleise und der Aufsengleise. Die Zufahrtstrafsen | Mastschlitten heruntergelassen werden, und zwar ist 
werden durch 50kerzige Lampen beleuchtet, die an ` die Einrichtung so getroffen, dafs beim Andrehen der 


Kurbel der bisher in senkrechter Lage be- 
findliche Lampenschlitteg schräg nach aufsen 
klappt und dadurch in seiner unteren End- 
stellung ein bequemes Auswechseln der Lampen 
für das Bedienungspersonal in Reichhöhe er- 
möglicht. Die hier verwendeten Lichtmaste 
haben sich bisher gut bewährt, stellen aber 
immerhin zunächst eine Versuchsausführung 
dar, über die längere Erfahrungen noch nicht 
vorliegen. 

Die Innenbeleuchtung der Diensträume ist 
einfach, aber zweckmäfsig mittels Zugpendel 
für die einzelnen Arbeitsplätze durchgeführt. 
Einige an der Decke befindliche Lampen 
dienen zur allgemeinen Beleuchtung des 


Abb. 1. Gesamtansicht des Güterbahnhofs Neukölln Treptow. 


Raumes. 
Auslegern angebracht sind. | In dem in Eisenbeton ausgeführten Güterschuppen 
Für die Beleuchtung der | (Abb. 3) sind zur Allgemeinbeleuchtung Metalldraht- 
Ladegleise sind 24 eiserne, lampen von je 50 Kerzen an der Decke angeordnet, 
8m hohe Gittermaste vor- die so geschaltet sind, dafs bei geringerer Besetzung 
gesehen, die je eine 300- | des Schuppens nur die Hälfte der Lampen zu brennen 
kerzige Metalldrahtlampe braucht. Die hierfür erforderlichen Leitungen sind als 
tragen, während zur Be- säureiest isolierte Leitungen auf Isolatoren gespannt. 
leuchtung der Aufsengleise Diese sitzen auf eisernen Traversen, die an die Beton- 
17 ebensolche Maste, je — balken der Deckenkonstruktion angeklemmt sind. Für 
doch von 12 m Höhe, | die Innenbeleuchtung der zu beiden Seiten des Güter- 


Abb. 3. Innenbeleuchtung des Güterschuppens. 


schuppens haltenden Güterwagen kommen die von der 

AEG eingeführten Spezialapparate zur Anwendung, und 

ausgerüstet sind. zwar im vorliegenden Falle, wo ein Dach (vergl. Abb. 1) 
Wenngleich bei Ver- zur Anbringung einer blanken Leitung zur Verfügun 


dienen, die aber mit je | 
wendung von Metalldraht- steht, Bambusstangen-Stromabnehmer in Verbindung 


zwei 300 kerzigen Lampen 


lampen jegliche Wartung mit Handlampen, beweglichem Kabel und Stecker. 
und Reparatur wegfällt, Als die vorbereitenden Arbeiten für Vergebung der 
mufs die Lampe doch so Installation sowie deren Ausführung erfolgten, war die 
am Maste angebracht wer- neue Halbwattlampe noch nicht auf dem Markt erschienen. 
den, dafs ein Auswechseln Inzwischen hat die AEG von der Königlichen Eisenbahn- 
ek nach dem ` Ausbrennen direktion Hannover den Auftrag erhalten, die Aufsen- 
.2. Lichtmast mit Doppel- leich ` Ji d Chterbahnhofes O | „Nord t 
innen. (Lamnenmiftängine eicht vorgenommen wer installation des Güterbahnhofes Oeynhausen-Nord mi 
der Firma F, Osenberg, Berline den kann. Will man die 18 Nitralampen auszuführen. Es ist zu erwarten, dafs 
Lichtenberg, durch D. R. P. zwar mögliche, aber un- der Fortschritt, den die Nitralampe mit ihrem noch 
geschützt.) bequeme Besteigung des geringeren Energieverbrauch und ihrer besonders 
Mastes vermeiden, so wird weifsen Lichtfarbe darstellt, die Anregung geben wird, 
es nötig, eine Vorrichtung zum Herablassen der Lampe, elektrische Beleuchtung für Bahnanlagen in noch 

ähnlich der bei Bogenlampen üblichen anzubringen, grölserem Umfange als bisher anzuwenden. 


"Semer? 


Zum künftigen Betriebe auf der Berliner Stadt. und Ring- Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen be- 
bahn und den Vorortbahnen. Der erste elektrische Versuchs- | richtet, aus zwölf neu hergerichteten Stadtbahnwagen, die, 
zug ist kürzlich fertiggestellt worden. Er besteht, wie die | kurzgekuppelt, so zusammengestellt sind, dafs der Zug in 
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zwei Teilen gefahren werden kann. In Abb. I zeigen wir | 
diesen ersten Zug auf der Versuchsstrecke, in Abb. 2 eins 
Die Wagen sind, nach 
neuerer Anordnung, dunkelgrün gestrichen, die zweite Wagen- 
klasse ist durch einen breiten, gelben Streifen unter dem 
Der Wagenzug 
wird von zwei zweiachsigen (B-) Triebgestellen befördert, 
von denen je eins an jedem Ende des Zuges zieht oder 
Die Stromabnehmer (Bügel) befinden sich auf dem 
Aus 
der Oberleitung wird den in die Triebgestelle eingebauten 
Umformern der Arbeitsstrom (bei dem vorgeführten Probezug 
ist es einwelliger Wechselstrom von 15000 Volt Spannung) 
zugeführt und für die Motoren, je nach Bedarf, in etwa 
Zwischen den beiden Lauf- 


der dazugehörigen Triebgestelle. 
Wagendache besonders kenntlich gemacht. 
schiebt. 


Dache des dem Triebgestell benachbarten Wagens. 


200 bis 600 Volt umgewandelt. 
achsen des Triebgestelles ist eine Blindachse mit Zahnrad 
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Abb. 1. Wechselstrom-Stadtbahnversuchszug mit 


B-Triebgestellen der AEG. 


Abb, 2. 


B-Triebgestell der AEG für den Wechselstrom- 
Stadtbahnversuchszug. 


angeordnet, die mit Hilfe einer Schubstange die Bewegung 
des Motors auf die Treibachsen überträgt. Der Führerraum 
liegt im ersten Abteil des dem Triebgestell folgenden 
Wagens; er wird in umgekehrter Fahrtrichtung durch eine 
Schiebetür geschlossen, so dafs das Abteil dann mit Fahr- 
gästen besetzt werden kann. Der Wagenzug hat rund 
600 Sitzplätze und wiegt bei stärkster Besetzung etwa 290 t. 
Soll er in zwei Teilen gefahren werden, so wird die zwischen 
den mittleren Wagen angebrachte Mittelkupplung gelöst, und 
jeder Halbzug kann dann entweder mit dem Triebgestell 
an der Spitze, wie oben beschrieben, gezogen oder von dem 
am Ende des Zuges befindlichen Triebgestell geschoben 
werden. Im letzteren Falle wird der Motor von einem der 
Führerräume aus betätigt, die in den der Mittelkupplung 
nächstgelegenen Abteilen der mittleren Wagen angeordnet 
sind. Es bedarf wohl kaum der Erwähnung, dafs beim Bau 
der Triebgestelle und bei Ausrüstung der Wagen alle Fort- 
schritte der Elektrotechnik berücksichtigt und bewährte 
Neuerungen benutzt worden sind. Die beiden Triebgestelle 
sowie die Führerstandseinrichtungen sind von der Allgemeinen 
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Elektricitäts-Gesellschaft geliefert worden, die auch die Wagen 
mit den elektrischen Leitungen ausgerüstet hat. Die sonstigen 
Umbauarbeiten an dem Probezuge hat die Eisenbahnhaupt- 
werkstatt ausführen lassen. Der Zug ist mit Westinghouse- 
Bremse, mit elektrischem Licht und elektrischer Heizung 
versehen; er wird seine Versuchsfahrten auf der Strecke 
Bitterfeld—Dessau machen. Auch noch andere Firmen (die 
Siemens -Schuckertwerke, Maffei- Schwartzkopff, Bergmann 
und Brown-Boveri) werden Versuchszüge liefern; bis zur 
Ablieferung dieser Versuchszüge dürfte noch geraume Zeit 
vergehen. 

Exportbestrebungen am französischen Eisenmarkt. Die 
Pläne der französischen Eisenproduzenten, die auf die Ent- 
wicklung des französischen Änsfuhrgeschäfts gerichtet sind, 
sehen im wesentlichen die Preisherabsetzung der Rohstoffe in 
Stahl (Handelsstahl) vor, die den für den Export arbeitenden 
Iudustrien, besonders den mechanischen Konstruktionswerk- 
stätten, den Wettbewerb mit den ausländischen Industrien 
erleichtern sollte. Hierzu werden nunmehr, wie der Voss. Ze. 
aus dem Lothringisch-Luxemburger Revier gemeldet wird, 
weitere Einzelheiten bekannt gegeben. So soll die Syn- 
dikatskammer der französischen Hersteller von Eisenbahn- 
material bei dem Comptoir d’ Exportation des produits 
metallurgiques francais Schritte unternommen haben, damit 
letzterer Verband (der in der Ausfuhr französischer Eisen- 
bahnschienen schöne Erfolge zu verzeichnen hat) sich auch 
um den Verkauf von Eisenbahnwagen bekümmere. Das 
Comptoir d Exportation dagegen war von diesem übrigens un- 
bestimmten Vorschlage nicht eingenommen, weil die Erzeuger 
der einschlägigen Warenprodukte ihre Forderungen zu hoch 
schraubten. Diese wollen nämlich Aufträge fürs Ausland 
nur dann entgegennehmen, wenn die Preise ihnen gefallen 
würden. Sie möchten unter diesen Orders eine strenge 
Auswahl treffen, während die französischen Walzwerke alle 
vom Verband ihnen übermittelten Aufträge auf Lieferung 
von Schienen oder Trägern unterschiedslos annehmen. Be- 
greiflicherweise wollte unter diesen Umständen das Comptoir 
d’ Exportation die ihm zugedachte Mission nicht übernehmen, 
und dies um so mehr, als zwischen den Erzeugnissen der 
französischen und der ausländischen Waggonkonstrukteure 
häufig ein Preisunterschied von 25 bis 30 vH zu verzeichnen 
ist, was dem Comptoir d’ Exportation die Lösung seiner Auf- 
gabe sehr erschwert hätte. Uebrigens scheinen die französı- 
schen Waggonkonstrukteure inbezug auf geschulte Arbeits- 
kräfte für einen intensiven Export schlecht gerüstet zu sein. 
So erfährt die Oeffentlichkeit jetzt die befremdende Tatsache, 
dafs manche Aufträge in Eisenbahnwagen, die das Ausland 
beispielsweise an die Gesellschaft Dyle et Bacalan vergeben 
hatte, in Belgien oder in Italien ausgeführt wurden, und zwar 
mit importiertem französischen Stahl. Die französische Ge- 
sellschaft, die nicht die notwendigen Arbeitskräfte und 
Montierungseinrichtungen besafs, blieb natürlich die Bene- 
fiziantin der Aufträge. Einstweilen braucht die deutsche 
Eisenindustrie diese französischen Exportbestrebungen für 
Eisenbahnwagen nicht als unmittelbar drohend aufzufassen, 
da der diesbezügliche Plan anscheinend aufgegeben worden 
ist. Immerhin kann derselbe von heute auf morgen in ver- 
änderter und verbesserter Auflage wieder aufgenommen 
werden, und der Exportgedanke wird noch weiter auf dem 
Gebiete anderer Produkte der französischen Eisenindustrie 
eine grofse Rolle spielen. 

Einweihung des neuen Hauses des Vereins deutscher 
Ingenieure. An historischer Stätte, gegenüber dem Reichs- 
tagsgebäude und unweit des Brandenburger Tores, erhebt 
sich das neue Heim des Vereins deutscher Ingenieure, das 
bei aller äufseren Schlichtheit und Vornehmheit durch seine 
kraftvoll gegliederten Massen die Bedeutung des deutschen 
Ingenieur-Vereins wirkungsvoll zum Ausdrucke bringt. Am 
5. d.M. fand im grofsen Sitzungssaale eine würdige Weihe- 
feier statt. In der Festversammlung bemerkte man Kriegs- 
minister von Falkenhayn, Konteradmiral Schrader für das 
Reichs-Marineamt, für das Reichsamt des Innern die Direktoren 
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Dr. Lewald und Müller nebst Geheimen Oberregierungsrat 
Albert, den Präsidenten des Patentamtes Robolski, Ministerial- 
direktor Dr. Naumann, Ministerialdirektor Lusensky, für das 
Ministerium der öffentlichen Arbeiten die Wirklichen Ge- 
heimen Oberbauräte Dr, Aua, Müller und Germelmann, für 
das Landes-Gewerbeamt Geh. Oberreg.-Rat Dr. v. Seefeld, 
die Rektoren der Technischen Hochschulen von Charlotten- 
burg und Hannover, den Vizepräsidenten der Aeltesten der 
Kaufmannschaft Weigert, den Direktor der Bergakademie 
in Berlin Geheimen Bergrat Professor Franke, zahlreiche 
Vertreter der Technik und Industrie aus allen Teilen des 
Reiches und die Vertreter des österreichischen, englischen, 
argentinischen und chinesischen Verbandes deutscher In- 
genieure und zahlreicher befreundeter Vereine des In- und 
Auslandes. 

Nach einem Festgesange des Männerchores des Berliner 
Bezirks-Vereins deutscher Ingenieure übergab der Vorsitzende 
des Ortsbauausschusses Patentanwalt Fehlert mit ciner 
kurzen Begrüfsungsansprache den Schlüssel an den Vor- 
sitzenden des Vereins Geheimen Baurat Dr.-\na. O. v. Miller, 
München. Im Namen des Reichskanzlers und des Staats- 
sekretärsDr. Delbrück wünschte Ministerialdirektor Dr.Lewald 
dem Vereine weitere Erfolge. Die Reichsverwaltung danke 
ihm für die reiche Förderung des deutschen Wirtschafts- 
lebens und verspreche, als Entgelt dafür ihren starken Arm 
staatlicher Macht überall in fernen Landen über ihn schützend 
zu halten. Für den preufsischen Handelsminister sprach 
Ministerialdirektor Lusensky über das Zusammenwirken des 
Vereins mit der preufsischen Handels- und Gewerbeverwaltung. 
Dr. Schroedter, Düsseldorf, sprach für eine Reihe befreun- 
deter Vereine, u. a. für den Verein Deutscher Maschinen- 
Ingenieure, für welchen Prof. Obergethmann erschienen war, 
Geheimer Baurat Max Krause für den Verein zur Förderung 
des Gewerbefleifses unter Ueberreichung eines Erzbild- 
nisses Beuths, Salinendirektor Fürer (Schönebeck an der 
Elbe) für die mitteldeutschen Knappschaftsvereine. Ober- 
baurat Ehrhardt verlas eine Glückwunschadresse des 
österreichischen Ingenieur- und Architektenvereins. In 
englischer Sprache überbrachte Gilbreth (New York) die 
Glückwünsche der American Society of mechanical Engineers. 
Im Namen des Stifters des künstlerischen Schmuckes des 
Hauses sprach v. Oechelhäuser (Dessau). Er wünschte, dafs 
derselbe ideale Geist, der in dem alten Hause geherrscht 
habe, auch heute seinen Einzug in diese Räume halte. Der 
Rektor der Technischen Hochschule Hannover, Prof. Otzen, 
gab bekannt, dafs die Technische Hochschule Hannover dem 
Baurat Taaks (Hannover), dem führenden deutschen Ingenieur 
und erfolgreichen Baumeister, die akademische \Vürde eines 
Ehrendoktor-Ingenieurs verliehen habe. Reichsrat Dr-Ana, 
Oskar v. Miller, der Vorsitzende des Vereins, sprach den 
Dank des Vereins für alle Glückwünsche, Geschenke und 
Ehrungen aus und schlofs mit einem Kaiserhoch. Es folgte 
ein Rundgang durch das Haus, das auch in seiner Innen- 
einrichtung einen aufserordentlich gediegenen und vornehmen 
Eindruck macht. 


Zum Entwurf eines neuen Patentgesetzes. Der 5. Kongrefs 
für gewerblichen Rechtsschutz zu Augsburg am 24.--29. Mai, 
der sich eines sehr zahlreichen Besuches, hauptsächlich aus 
den Kreisen der Rechtsanwälte und Patentanwälte erfreute, 
und dem auch die Reichsregierung sowie verschiedene 
Landesregierungen durch Entsendung von Vertretern ihr 
Interesse bekundeten, nahm zu dem Entwurf folgende, für 
die Industrie günstige Stellung ein: 

Die Einführung des Erfinderrechts in das Patentrecht 
wurde fast einstimmig abgelehnt. 

Die Betriebserfindungen und die dienstlichen Einzel- 
erfindungen stehen dem Unternehmer zu, jedoch hat bei 
letzteren der Angestellte ein Recht auf Nennung als Erfinder. 

Eine Regelung der Vergütung für solche Angestellte 
im Patentgesetz wurde verworfen. Hinsichtlich des Ver- 
fahrens wurde die Einführung des Einzelprüfers als ein 
Fortschritt anerkannt, jedoch nur unter der Voraussetzung, 
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dafs der Anmelder im Erteilungsverfahren Anspruch auf eine 
dritte selbständige Instanz habe. Für die Mitglieder des 
Patentamtes wurde eine ähnliche Vorbildung wie die für 
die Patentanwälte für wünschenswert. erachtet. 

Im Falle des Erfolges soll sowohl Einspruchs- wie 
Beschwerdegebühr zurückzuerstatten sein. 

Bei Abweisung des Nichtigkeitsklägers soll dieser stets 
die Nichtigkeitsgebühr zu tragen haben. 

Hinsichtlich der Zusammensetzung der Gerichte 
in Patentsachen fand der Wunsch der Industrie Zustimmung, 
dafs auf Verlangen beider Parteien zwei Sachverständige als 
Beiräte in das Richterkollegium, die an der Beratung und 
Abstimmung teilnähmen, zuzuziehen seien. 

Die Beibehaltung der Präklusivfrist wurde für erfor- 
derlich gehalten. Bezüglich der Abgrenzung des Patent- 
anspruches durch die Patentschrift wurde entsprechend 
der Rechtsprechung des Reichsgerichts für richtig befunden, 
dafs die Gerichte durch die Fassung des Patentamtes hin- 
sichtlich des Schutzbereiches im allgemeinen gebunden sein 
sollten. 


Personal-Nachrichten. 
Deutsches Reich. 

Ernannt: zum Direktor im Kaiserlichen Patentamt 
das Mitglied der Beschwerdeabteilungen bei dieser Behörde 
Geheimer Regierungsrat Strasser; 

zu Kaiserlichen Regierungsräten und Mitgliedern des 
Patentamts der Dal Ana, Rose, der Regierungsbaumeister 
Liepe, der ständige Mitarbeiter Dipl- Jng. Schreckenbach 
und der Dipl.-Ing. Ackermann; 

zu ständigen Mitarbeitern bei dem Kaiserlichen Patent- 
amt der Dipl- Jna. Wohlfahrt und der Dt Ana, Barthmann; 

zum Hilfsrat im Reichs-Marineamt der Konstrukteur für 
das Seezeichenwesen charakterisierter Geheimer Baurat Peck; 

zum Marine-Maschinenbaumeister der staatlich geprüfte 
Baumeister des Schiftsmaschinenbaufaches v. Bohuszewicz. 

Verliehen: der Charakter als Geheimer Regierungs- 
rat dem Regierungsrat und Mitglied des Patentamts Zweiling. 

Etatmäfsig angestellt: der Kaiserliche Regierungs- 
baumeister Johannes Friedrich Hubrig in Leipzig als Re- 
gierungsbaumeister bei der Kaiserlichen Oberpostdirektion 
Leipzig. 

Militärbauverwaltung Preufsen. 

In den erbetenen Ruhestand versetzt: der Baurat 

d’Ambly, Vorstand des Militärbauamts Insterburg. 


Preufsen. 


Ernannt: zum Honorarprofessor in der Abteilung für 
Allgemeine Wissenschaften der Technischen Hochschule 
Berlin der Königlich bayerische aufserordentliche Professor 
a.D. Dr. Arthur Korn in Charlottenburg. 

Verliehen: der Charakter als Baurat den Landesbau- 
meistern Fridolin Sauer in Wiesbaden und Max Ameke 
in Diez; 

etatmäfsige Stellen als Regierungsbaumeister dem Re- 
gierungsbaumeister des Hochbaufaches Arthur Cohn in 
Blumenthal und Friedrich Schäfer in Celle. 

Ueberwiesen: der Regierungsbaumeister des Ma- 
schinenbaufaches Hildebrandt, bisher Abnahmebeamter in 
Cöln, der Eisenbahndirektion daselbst und der Regierungs- 
baumeister des Eisenbahnbaufaches Steinbrecher, bisher in 
Essen, dem Ministerium der öffentlichen Arbeiten zur Be- 
schäftigung bei den Eisenbahnabteilungen. 

Beauftragt: der Regierungs- und Baurat Pusch in 
Essen mit der Wahrnehmung der Geschäfte eines Oberbau- 
rats bei der Eisenbahndirektion daselbst. 

Bestätigt: die Wahl des etatmäfsigen Professors 
Geheimen Regierungsrats Hartung zum Rektor der Tech- 
nischen Hochschule zu Berlin für die Amtszeit vom 1. Juli 
1914 bis dahin 1915. 

Versetzt: der Oberbaurat Barschdorff, bisher in Cöln, 
nach Koblenz als Dirigent der Neubau-Abteilung der Eisen- 
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bahndirektion Saarbrücken und der Regierungs- und Baurat 
Voegler, bisher in Berlin, nach Koblenz zu der genannten 
Neubau-Abiteilung unter Uebertragung der Stellung eines 
Mitgliedes der Eisenbahndirektion Saarbrücken; 

die Regierungsbaumeister des Eisenbahnbaufaches Ernst, 
bisher in Duisburg, als Mitglied (auftw.) der Eisenbahn- 
direktion nach Essen, Meinecke, bisher in Erfurt, als Mit- 
glied (auftrw.) der Eisenbahndirektion nach Berlin, Johannes 
Loycke, bisher in Berlin, als Vorstand (auftrw.) des Eisen- 
bahn-Betriebsamts I nach Erfurt und Strasser, bisher in 
Aachen, nach Cöln als Vorstand der daselbst neu errichteten 
Eisenbahn-Bauabteilung Cöln-Eifeltor, der Grofsherzoglich 
hessische Regierungsbaumeister des Maschinenbaufaches 
Zwilling, bisher in Wittenberge, zum Eisenbahn-Zentralamt 
mit dem Wohnsitz in Osnabrück, der Regierungsbaumeister 


des Maschinenbaufaches Kleybolte, bisher in Halle, in den. 


Bezirk der Eisenbahndirektion Breslau und der Regierungs- 
baumeister des Hochbaufaches Giebelhausen, bisher in Danzig, 
zur Eisenbahndirektion nach Magdeburg. 

Die Staatsprüfung haben bestanden: die Re- 
gierungsbauführer Erich Gantzer (Maschinenbaufach), Johannes 
Neumann, Kurt Apel, Wilhelm Hodecker, Gustav Petzold und 
Egon Mayrhofer (Eisenbahn- und Strafsenbaufach), Kurt 
Schmidt, Friedrich Graeff, Herbert Bellin und Max Prüß 
(Wasser- und Strafsenbaufach), Georg Schuseil, Wilhelm 
Mues, Arnold Bredereck und Ernst Hitzemann (Hochbaufach). 

Die nachgesuchte Entlassung aus dem Staats- 
dienste erteilt: dem Geheimen Baurat Keller, bisher Vor- 
stand des Eisenbahn-Maschinenamts in Aachen. 


Bayern. 


© Verliehen: der Titel eines Königlichen Professors dem 
Ingenieur im bolivianischen Staatsdienste Arthur Posnansky 
in La Paz, Bolivia. 

Befördert: zum ordentlichen Professor für landwirt- 
. schaftliches Bauwesen in der Architektenabteilung der König- 
lichen Technischen Hochschule in München in etatmäfsiger 
Weise der Bauamtsassessor am Landbauamt in München 
Hermann Buchert. 


Sachsen. 


Ernannt: zum bautechnischen Rat im Ministerium des 
Innern mit dem Titel und Rang als Geheimer Baurat 
(Ministerialrat) der Baudirektor für die Landesanstalten Ober- 
baurat Reh; 

zum zweiten Stellvertreter des technischen Vortragenden 
Rates in Wasserbausachen beim Finanzministerium unter 
Verleihung des Titels und Ranges als Oberbaurat und unter 
Belassung der Leitung des Hydrotechnischen Amtes der 
Finanz- und Baurat Lindig, Vorstand des Hydrotechnischen 
Amtes; 

zu Bauamtmännern der Regierungsbaumeister Specht in 
Freiberg, Leiter der Vorarbeiten für die geplante Talsperre 
im Gebiete der Freiberger Mulde, und der Regierungsbau- 
meister Kretzschmar beim Strafsen- und Wasserbauamt 
Zwickau. 

Verliehen: der Titel und Rang als Geheimer Rat dem 
Technischen Vortragenden Rat im Finanzministerium Ge- 
heimen Baurat Dr.-Ing. Schönleber; 

der Titel und Rang als Geheimer Baurat dem Oberbaurat 
bei der Generaldirektion der Staatseisenbahnen Kreul; 

der Titel und Rang als Oberbaurat dem Finanz- und 
Baurat bei der Wasserbaudirektion Dressel, dem Vorstand 
des Strafsen- und Wasserbauamts Chemnitz Finanz- und 
Baurat Pietzsch, dem Vorstand des Strafsen- und Wasser- 
bauamts Pirna Finanz- und Baurat Stecher, dem Vorstand 
des Landbauamts II Dresden Finanz- und Baurat Hempel, 
den Finanz- und Bauräten bei der Staatseisenbahnverwaltung 
Heise in Rochlitz i. Sa. und Schimmer in Döbeln; 

.der Titel und Rang als Oberregierungsrat dem Re- 
gierungsrat Wolfram bei der Brandversicherungskammer; 

der Titel und Rang als Finanz- und Baurat in Gruppe 1 
der IV. Klasse der Hofrangordnung dem Stellvertreter des 


Vermessungsdirektors im Domänenvermessungsbureau Ober- 
vermessungsinspektor Baurat Göllnitz, den Bauamtmännern 
bei der Staatseisenbahnverwaltung Bauräte Kluge, Krah, 
Lehmann und Möllering in Dresden, Naeher in Chemnitz, 
Schramm und Schurig in Dresden. 


Württemberg. 


Uebertragen: die ordentliche Professur für Maschinen- 
zeichnen sowie für Anlage und Organisation von Fabriken 
und für Betriebslehre an der Technischen Hochschule in 
Stuttgart dem ordentlichen Professor Wilhelm Häbich an 
der Technischen Hochschule in Danzig. 

Die nachgesuchte Dienstentlassung bewilligt: 
dem ordentlichen Professor Berg an der Maschineningenieur- 
abteilung der Technischen Hochschule in Stuttgart. 


Gestorben: Geheimer Baurat Rudolf Otto, früher Kreis- 
bauinspektor in Konitz, Geheimer Regierungsrat Dr. Georg 
Hettner, Professor an der Technischen Hochschule in Char- 
lottenburg, Geheimer Hofrat Professor William Lossow, 
Direktor der Königlichen Kunstgewerbeschule mit Kunst- 
gewerbemuseum in Dresden, und Geheimer Kommerzienrat 
Dr.-Ing. Paul v. Mauser in Oberndorf am Neckar. 


Vertretung 


zu vergeben eines großen Artikels für | 
Preußische Staatsbahndirektionen. Ein- 
geführte Firma. Bedingung: technische 
Vorbildung. Reisediäten und Provision. 
Angebote erbeten unter S. F. 294 an 
ı die Expedition dieser Zeitschrift. 


Erste Waggonfabrik Deutschlands sucht für 
die technische Betriebsleitung einen 


Oberingenieur. 


Bewerber mit abgeschlossener Hochschulbildung 
oder Regierungsbaumeister, nicht über 35 Jahre 
alt, mit grofsen praktischen Erfahrungen imWaggon- 
bau, umsichtig und energisch, werden gebeten, 
ihren Lebenslauf, Zeugnisabschriften, Eintrittstermin 
und Referenzen unter H. T. 2214 an die Expe- 
dition des Blattes aufzugeben. 


Regierungsbaumeister, 


erfahrener Werkzeugmaschinenfachmann mit ein- 


für Deutschland (Lebensstellung) 


von bedeutender Werkzeugmaschinenfabrik. 
Herren, die für die Tätigkeit entsprechende 
Erfahrungen aufweisen können, werden um aus- 
führliches Angebot mit Referenzen, Lebenslauf und 
Bild gebeten unter S. M. 185 an die Expedition 
9 dieser Zeitschrift. Diskretion zugesichert. 


COQQ000000 


S gehenden Betriebskenntnissen und Verkaufstalent 
gesucht als | 
Reise-Ingenieur 


Verlag F. C. Glaser, Berlin. — Verantwortlicher Schriftleiter: Ingenieur M. Chr. Elsner, Berlin — Druck von Gebrüder Grunert, Berlin. 
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liefert 


Str -u. Güterwagen 


aller Art 


für die verschiedensten Ver- 
wendungszwecke. 


Weltausstellung Brüssel 1910 und 
Internationale Industrie- und Gewerbe- 


DEE, Turin 1911. 2,84026 


Gselschf Eisenbahn-Draisinen much. 
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Zum Beginn des fünfundsiebenzigsten Bandes 


Mit dem heute erscheinenden Hefte beginnt der fünfundsiebenzigste Band der 
Annalen für Gewerbe und Bauwesen. 

Als am 1. Juli 1877 unsere Zeitschrift durch den Geheimen Kommissionsrat Friedrich Carl 
Glaser ins Leben gerufen wurde, lag Deutschlands Industrie tief darnieder. Heute steht sie, dank der 
zielbewufsten Wirtschaftspolitik, die der erste Kanzler des Deutschen Reiches ins Leben rief, an 
erster Stelle. 

Die Eisenbahnen des gröfsten deutschen Bundesstaates befanden sich zu jener Zeit in ihrer über- 
wiegenden Mehrheit in dem zerstreuten Besitz von Privatgesellschaften. Heute bilden sie, fest eingefügt 
in den staatlichen Organismus, die wichtigste Stütze der Finanzen Preufsens, ein nie versagendes Mittel, 
den Verkehr zwischen Süd und Nord, zwischen Ost und West mit einer früher nicht geahnten Leistungs- 
fähigkeit und Pünktlichkeit zu vermitteln. 

Diese eben genannten Momente sind es, die sich durch die Entwicklung der ersten Jahre unserer 
Zeitschrift wie ein roter Faden hindurchziehen. Als weiteres Moment kommt, gefördert durch die stetig 
zunehmende Verstaatlichung der Preufsischen Staatsbahnen, die Hebung des Standes der Techniker 
hinzu, der sich unsere Zeitschrift von Anbeginn ihres Entstehens ab rückhaltlos gewidmet hat. 

Schliefslich hatten unsere Annalen insofern sich einer Glück verheifsenden Stunde ihrer Geburt 
zu erfreuen, als diese mit dem Inkrafttreten des ersten deutschen Patentgesetzes zusammenfiel. 

Wenn wir den Inhalt der ersten Jahrgänge der Annalen einer Musterung unterziehen, so fallen 
uns hier in erster Linie die formvollendeten, streng sachlichen, der Unterstützung der Schutzzollpolitik 
des Fürsten Bismarck gewidmeten Artikel auf. 

Die ersten Jahre des Bestehens der Annalen brachten den Maschinen-Ingenieuren die lang 
ersehnte Gelegenheit, sich durch Ablegung zweier Staatsprüfungen die staatliche Gleichberechtigung 
mit den Angehörigen der älteren Fachrichtungen, den Architekten und Bauingenieuren, sowie mit den 
Angehörigen der alten Universitätsfakultäten zu erwerben. Schon vor der Ernennung der ersten 
staatlich geprüften Maschinentechniker hatten die Annalen einen Vortrag des leider zu früh dahın- 

eschiedenen Direktors der Friedrich-Wilhelmshütte in Mülheim a. d Ruhr, J. Schlink, veröffentlicht: 

eber die soziale Stellung des deutschen Technikers. In den Schlufsworten dieser markigen 
Ausführungen hiefs es: „Unzweifelhaft liegen einzelne Umstände, welche dem Techniker die gebührende 
Stellung zu erringen helfen, teilweise aufserhalb seiner Machtsphäre; was aber erreichbar ist, mufs voll 
und ganz angestrebt werden, die geistige Vor- und Ausbildung, richtiges Benehmen in und aufser der 
geschäftlichen Tätigkeit, stramme Zurückweisung jeder Bevormundung, rücksichtsloses Eintreten für das 
Gedeihen der Industrie und des Technikerstandes, keinerlei falsche Bescheidenheit oder Befangenheit ın 
dem Kampfe der Meinungen und Interessen, sondern kräftige Befehdung feindseliger Elemente“. 

Die Hoffnungen, die seitens der Maschinen-Ingenieure an die Schaffung einer neuen Beamten- 
klasse der preufsischen Staatsbahnen, der höheren maschinentechnischen Beamten, geknüpft wurden, 
gingen anfangs nur zum Teil in Erfüllung. 

Die Annalen für Gewerbe und Bauwesen haben es demgegenüber stets als ihre vornehmste 
Pflicht erkannt, den in ihren Hoffnungen Getäuschten ihre Spalten zu öffnen. Im Laufe der Jahre ist 
in unserer Zeitschrift eine lange Reihe von Kampfartikeln erschienen, die durch die Sachlichkeit ihres 
Inhalts und durch das in denselben zum Ausdruck gebrachte Taktgefühl viel dazu beigetragen haben, 
dafs sich endlich das Zünglein der Wage zugunsten der Techniker, insbesondere der Maschinen-Ingenieure, 
neigte. Diese Stellungnahme zugunsten der Vertreter der „jüngsten Fakultät“, der Maschinen-Techniker, 
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konnte mit um so gröfserer Energie und mit um so nachhaltigerem Erfolge sich vollziehen, als am 
ll. März 1881 sich 137 angesehene Maschinen-Ingenieure aus der Privatpraxis und dem Staatsdienste 
zu dem heute in hoher Blüte stehenden Verein Deutscher Maschinen-Ingenieure vereinigten und 
die Annalen für Gewerbe und Bauwesen zu ihrem Organ erwählten. 

Der Verein bezweckte dasselbe, was die Annalen von ihrer Entstehung ab angestrebt hatten, 
nämlich: die Förderung der Interessen des gesamten Maschinenbaufaches in technischer und wirtschaft- 
licher Beziehung. Als ein glückliches Omen für den jungen Verein konnte die kurz zuvor erfolgte 
Ernennung des inzwischen verstorbenen hochverdienten Eisenbahndirektors Stambke zum Geheimen 
Baurat und Vortragenden Rat im Ministerium der öffentlichen Arbeiten gelten. 

Es geziemt sich, hier der grofsen Verdienste zu gedenken, die sich der verstorbene Abgeordnete 
Berger um die Hebung des Standes der Maschinen-Ingenieure erworben hat. Treffend nannte er diese 
„die Aschenbrödel ihrer eigenen Erfindung“. 

Mit besonderem Dank wurde es seitens der staatlichen Maschinen-Ingenieure begrüfst, als unsere 
Annalen, vielseitigen Wünschen nachkommend, in Heft No. (DO vom 15. Januar 1882 ein von dem 
damaligen Regierungs-Maschinenmeister Schrey in Lauban sorgfältigst aufgestelltes Verzeichnis der 
höheren maschinentechnischen Beamten Preufsens veröffentlichte. i 

Der zu der damaligen Zeit anhebende Aufschwung der Elektrotechnik tritt uns in seinen Anfängen 
in Heft No. 96 vom 15. Juni 1881 entgegen; hier brachten die Annalen eine eingehende Beschreibung 
der ersten elektrischen Eisenbahn der Erde, der von Werner v. Siemens zu Lichterfelde erbauten 
elektrischen Bahn. 

Der Staatshaushalt für das Etatsjahr 1882/83 warf den Betrag von 30000 M aus zur Attachierung 
von Bautechnikern an einzelne diplomatische Vertretungen im Auslande, und zwar zunächst für die Ver- 
tretungen in Paris und in Washington. Durch diese Mafsnahme wurde einer Anregung stattgegeben, 
die die Annalen bereits in Heft No. 54 vom 15. September 1879 in einem Artikel gegeben hatten: „Wie 
können wir die Exportfähigkeit Deutschlands heben?“ 

Neben den wirtschaftlichen Fragen sowie neben den auf die Hebung des Standes der Techniker 
abzielenden Mafsnahmen liefs unsere Zeitschrift in vollkommenstem Mafse auch den vielseitigen Fort- 
schritten der Maschinentechnik die verdiente Würdigung zu Teil werden. Ihr Inhalt bildet eine 
erschöpfende Chronik alles dessen, was sich auf dem Gebiet des Ingenieurwesens und gesamten Eisen- 
bahnwesens an bedeutsamen Ereignissen vollzog. | 

Diese in friedlichen Bahnen sich vollziehende Tätigkeit konnte im Laufe der Jahre immer mehr 
in den Vordergrund treten, denn in erfreulicher Weise entwickelte sich die Gleichberechtigung der 
Maschinen-Ingenieure mit den Angehörigen der übrigen Berufe von akademischer Vorbildung. 


Die Wirtschaftspolitik des Fürsten Bismarck, die in den Annalen stets die rückhaltloseste Ver- 
tretung gefunden hatte, brachte die deutsche Industrie alsbald auf eine so hohe Stufe der Vollendung 
und Leistungsfähigkeit, dafs auch auf diesem Gebiete sich die Tätigkeit unserer Zeitschrift in ruhigem 
Fahrwasser vollzog. Auch das deutsche Patentgesetz fand im allgemeinen die verdiente Anerkennung 
und äufserte so segensreiche Wirkungen, dafs kein Anlafs vorlag, polemisch aufzutreten. 

Andere weniger die Allgemeinheit berührende Fragen traten an die Stelle jener Fundamental- 
fragen. So entbrannte anfangs der 80er Jahre der Kampf zwischen den Anhängern des Kanalbaues 
und denen des Eisenbahnbaues. An sonstigen Tagesfragen nennen wir: die Einheitszeit, die Festsetzung 
einheitlicher Gewinde, das Gasglühlicht, die Zahnradbahnen, die Errichtung einer dem Vorbilde der 
Artillerie-Prüfungskommission entsprechenden Eisenbahn-Prüfungskommission, welche im Jahre 1907 
durch Errichtung des Königlichen Eisenbahnzentralamtes in erfolgreicher und vorbildlicher Weise zur 
Durchführung gekommen ist. In den Vordergrund des Interesses trat die machtvolle Entwicklung der 
Elektrotechnik. Alle diese Themata fanden neben den Gegenständen von mehr untergeordneter Be- 
deutung stets eine sachgemäfse und eingehende Behandlung. 

Das am 1. November 1886 erschienene Heft No. 225 enthält die Bekanntmachung der für die im 
preufsischen Staatsdienste stehenden Bautechniker hochbedeutsamen Allerhöchsten Kabinettsordre vom 
ll. Oktober 1886, durch welche den Königlichen Regierungs-Bauführern der Rang der Referendarien 
und den Königlichen Regierungs-Baumeistern der Rang der fünften Klasse der höheren Beamten der 
Provinzialbehörden beigelegt wurde. Zugleich wurde für alle Staatsbautechniker der Titel „Regierungs- 
Bauführer“ und „Regierungs-Baumeister“ geschaffen. Ein diesem wichtigen Ereignis gewidmeter Artikel 
schlofs mit den Worten: „Die bisherigen „Ranglosen“ hoffen zuversichtlich, dafs sie nunmehr auch 
bald das Gefühl der „Heimatlosen“ nicht mehr haben werden. Es geziemt sich, dafs an dieser Stelle 
auch der wärmste Dank für die unablässigen Bemühungen des Herrn Abgeordneten Berger um diese 
Sache ausgesprochen wird, ohne dessen Unterstützung die berechtigten Klagen kaum in so wirkungs- 
voller Weise zu Ohren des allverehrten Herrn Ministers der öffentlichen Arbeiten gedrungen sein 
würden, an dessen Namen sich für die Staatsbaubeamten dauernd die dankbare Erinnerung an die 
Periode des gröfsten Aufschwungs in ihrer Stellung knüpfen wird!“ 

Die von England aus gegen die deutsche Industrie geschleuderten ungerechfertigten Angriffe 
drückten den Annalen im Jahre 1887 das Schwert in die Hand. Sie fanden hierbei in der Person des Herrn 
F. Bernhardi den gewandten und sachkundigen Verteidiger deutscher Ehre. 

Der zu jener Zeit zur Vorbereitung eines neuen deutschen Patentgesetzes einberufenen Patent- 
enquete gehörte auch der Begründer der Annalen Friedrich Carl Glaser an. Unter den damals im 
Vordergrüunde stehenden, in unserer Zeitschrift eingehend behandelten Gegenständen nennen wir den 
Bau des Nord-Ostsee-Kanals, die Heizung der Eisenbahnpersonenwagen, die Lehrlingsfrage, das 
Mannesmannsche Röhren-Walzverfahren. 

Bereits im Jahre ‚1890 nahmen die Annalen Gelegenheit, dem Wunsche nach der Schaffung 
der Eu eines Dr, Aug, und nach der gesetzlichen Regelung des Patentanwaltswesens Ausdruck 
zu geben. 
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In den folgenden Jahren bildete das fünfzigjährige Bestehen des Vereins für Eisenbahnkunde 
(1892) und des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen (1896) den Gegenstand besonderen Interesses. 
An rein technischen Gegenständen, die wir eingehend behandelten, nennen wir u. a. die geschicht- 
liche Entwicklung der Normalen der Preufsischen Staatsbahnen, das Azetylen, de Tätigkeit der 
Techniker während des deutsch-französischen Krieges, die Betriebssicherheit und Oekonomie des Eisen- 
bahnwesens, die Dampfheizung der Eisenbahnpersonenwagen. | 

In der Folgezeit, in den Jahren 1898 und 1899, vollzogen sich wiederum mehrere bedeutsame 
Ereignisse, die Zeugnis ablegten von dem wachsenden Ansehen der Techniker, nämlich die Berufung von 
Vertretern der Preufsischen Technischen Hochschulen’ in das Herrenhaus, die Neuorganisation der höheren 
Baubeamten für Schiffbau und Schiffsmaschinenbau und die Schaffung der Würde eines Doktor-Ingenieurs. 
Sie entsprachen dem, was die Annalen stets angestrebt hatten, und fanden die verdiente dankbare 
Würdigung. 

Im Jahre 1881 wurde der erste Maschinen-Ingenieur als Vortragender Rat in das Preufsische 
Ministerium der öffentlichen Arbeiten berufen. Heute ist dort dem Maschinen-Ingenieurwesen eine be- 
sondere Abteilung gewidmet, an deren Spitze ein das Prädikat Exzellenz führender Fachgenosse steht. 
Unter den Preufsischen Eisenbahndirektions-Präsidenten befinden sich zwei und unter den Direktoren 
des Kaiserlichen Patentamts ebenfalls zwei Maschinentechniker. Maschinentechniker sind als Vortragende 
Räte in den höchsten Verwaltungsbehörden des Reichs und Staats tätig, auch haben sich zahlreiche 
unserer Fachgenossen in der Privatindustrie als Generaldirektoren grofser Werke und industrieller Ver- 
bände bewährt. Bei allen Preufsischen Eisenbahn-Direktionen sind maschinentechnische Oberbauräte 
mit der Vertretung des Präsidenten für ihre Fachrichtung betraut. Mit froher Zuversicht können wir 
daher unsere Blicke in die Zukunft senden. 

Nachdem die von uns gehegten und zum Ausdruck gebrachten Wünsche bezüglich der Hebung 
des Ansehens des Standes der Techniker, in Sonderheit der Maschinen-Ingenieure, eine so weitgehende 
Erfüllung gefunden hatten, konnten sich die Annalen noch mehr als bisher der Pflege der reinen Fach- 
wissenschaft widmen. In hervorragendem Mafse wurden sie hierbei durch den Umstand unterstützt, 
dafs der Verein Deutscher Maschinen-Ingenieure gröfsere Geldmittel für Preisausschreiben sowie für 
die Berichterstattung über die grofsen Ausstellungen zur Verfügung zu stellen in der Lage war. So 
begegnen wir denn in den Annalen hinfort Berichten namhafter Fachgenossen über die damaligen Aus- 
stellungen. In aller Erinnerung steht hier der überaus glänzende Erfolg der ım Jahre 1902 zu Düssel- 
dorf veranstalteten Ausstellung. Durch diese erbrachte Deutschland vor dem In- und Auslande den 
Beweis, dafs seine Industrie wie keine zweite der Welt im Stande sei, eine Weltausstellung ins Leben 
zu rufen, wenn die beteiligten Kreise dies mit ihren Interessen für vereinbar halten sollten. 

Auf dem Gebiete des Eisenbahnmaschinenbaues nahm alsbald die Benutzung des hochüberhitzten 
Dampfes, des Heifsdampfes, das allgemeine Interesse in Anspruch, nicht minder die Anlage und der 
Betrieb von Kraftgas-Anlagen und der Bau von Hochbahnen. Das weitestgehende Interesse fanden 
aber die vorbildlich gewordenen Versuche der deutschen Studiengesellschaft für elektrische Schnellbahnen. 
Alle diese Themata wurden von uns eingehendst behandelt. Ueber diesen rein technischen Fragen 
wurden aber auch jetzt die auf die Ausbildung der Techniker abzielenden Mafsnahmen nicht vernach- 
lässigt, ebensowenig auch die Anstellungsverhältnisse und Avancementsverhältnisse der Staatstechniker. 
Unter den allmälich immer mehr an Wichtigkeit zunehmenden technischen Errungenschaften, die in den 
Annalen eingehendste Besprechung fanden, nennen wir: Das Automobilwesen, den Bau des Simplon- 
tunnels, die Kuppelungen der Eisenbahnfahrzeuge, die elektrische Zugförderung, die im Patentwesen 
getroffenen internationalen Abmachungen, den Bau des Panamakanals, die Zahnradbahn gemischten 
Systems, die Kugellager, die .Elektrometallurgie. 

Im Jahre 1906 waren 25 Jahre seit der Begründung des Vereins Deutscher Maschinen-Ingenieure 
dahingegangen. Der Verein feierte dieses Ereignis durch zwei Festlichkeiten, deren eine unter Teil- 
nahme zahlreicher Ehrengäste vor sich ging, während die andere ım Kreise der Mitglieder und deren 
Damen einen intimen Charakter trug. Die zwischen dem jubilierenden Verein und den Annalen für Ge- 
werbe und Bauwesen bestehenden angenehmen Beziehungen erhielten bei dieser Gelegenheit in der Weise 
einen sichtbaren Ausdruck, dafs Herr Geheimrat Friedrich Carl Glaser, der übrigens seit dem Bestehen 
des Vereins als dessen Schriftführer und Säckelmeister waltete, zum Ehren-Mitglied ernannt wurde. 

Die nun folgenden Jahre stehen im Zeichen der Ausgestaltung der elektrischen Vollbahnen und 
der Luftschiffahrt.e. Auch diesen modernen Errungenschaften der Technik war unsere Zeitschrift eine 
gewissenhafte Chronistin. 

Am 10. August 1910 wurde der ` Begründer unserer Zeitschrift, Geheimer Kommissionsrat 
Friedrich Carl Glaser, aus unserer Mitte allzu früh nach einem arbeits- und erfolgreichen Leben 
abberufen. Ueber seinen Lebensgang und seine verdienstvolle Tätigkeit im Kriege 1870—71 und später 
in Berlin haben wir am 15. August 1910 in den Annalen eingehend berichtet. Glasers Annalen werden 
im Geiste des Begründers. auch in Zukunft interessante technische und wirtschaftliche Fragen behandeln, 
und hofft der Herausgeber, ihnen auch weiterhin das Ansehen und die Wertschätzung zu erhalten, welche 
die Zeitschrift in der technischen Wissenschaft sowie bei Fachgenossen, Verwaltungsbehörden und der 
Industrie bisher gefunden hat. | 

Unsere Zeitschrift bildet in ihrem Wesen ein echtes Kind ihrer Zeit, der Zeit, die, im Zeichen 
des beispiellosen Aufschwungs von Technik und Industrie unseres deutschen Vaterlandes stehend, eine 
neue Aera einleitete. Dieser Aufschwung tritt uns aus jedem unserer bisher erschienenen vierundsiebenzig 
Bände entgegen und er wird, so hoffen wir in vollster Zuversicht, auch in den folgenden Bänden zu 
verzeichnen sein. Wenn wir somit bei dem Beginn unseres fünfundsiebenzigsten Bandes hoffnungsvoll 
in die Zukunft blicken, so tun wir dies im festen Vertrauen auf unsere heimische Technik und Industrie, 
die aus kleinen, unscheinbaren Anfängen sich zu führender Stellung unter den Völkern der Erde empor- 
geschwungen hat. Mit dem Dank gegen unsere bisherigen Gönner und Mitarbeiter verknüpfen wir die 
Bitte, uns auch in Zukunft ihre tatkräftige Mitwirkung zu gewähren. 
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Neuerungen auf dem Gebiete der Beleuchtung von Eisenbahn-Personenwagen 


Vortrag, gehalten im Verein Deutscher Maschinen-Ingenieure am 19. Mai 1914 von Dr. Hübner 
(Mit 18 Abbildungen) 


Die Fortschritte in der Beleuchtungstechnik der 
letzten 10 Jahre, die durch den Konkurrenzkampf der 
beiden Rivalen, dem Gas und der Elektrizität, in schneller 


Aufeinanderfolge erzielt wurden, sind fast ohne Aus- 


nahme auch dem Spezialgebiet der Beleuchtung von 
Eisenbahnpersonenwagen dienstbar gemacht worden. 
Während sich aber bis vor kurzer Zeit die elektrische Zug- 
beleuchtung in ihren verschiedenen Ausführungsformen 
nur in wenigen Ländern einer unbestrittenen Ver- 
wendung erfreute, und in allen anderen Ländern in der 
Hauptsache Fortschritte in der Gasbeleuchtungstechnik 
für die Wagenbeleuchtung von praktischer Bedeutung 
werden konnten, so scheint hierin in den letzten Jahren 
ein Wandel eingetreten zu sein, und die Elektrizität 
tritt nunmehr auch in den Ländern mit bisher reiner 
Gasbeleuchtung als ernste Konkurrentin auf den Plan. 
Es dürfte daher ein kurzer Rückblick über die Ent- 
wicklung sowie ein Ueberblick über die neuesten Fort- 
schritte auf beiden Gebieten nicht ohne Interesse sein, 
und ich möchte versuchen, in der mir zur Verfügung 
stehenden Zeit die wichtigsten Neuerungen beider 
Hauptbeleuchtungsarten aufzuführen. Wenden wir uns 
zunächst zur Gasbeleuchtung: 

Vor ungefähr 10 Jahren begann man, nachdem es 
der Glühkörperindustrie gelungen war, haltbare Glüh- 
körper herzustellen, die bisher allgemein verwendeten 
Schmetterlingsbrenner durch Glühlichtbrenner zu er- 
setzen. In Deutschland vermochte sich aber die Ein- 
führung des stehenden Gasglühlichtes trotz des ge- 
waltigen Fortschrittes, den dieser Brenner gegenüber 
der offenen Flamme darstellte, nicht durchzusetzen, und 
zwar im Gegensatz zu Frankreich, das von den Vor- 
zügen dieser Beleuchtungsart auch heute noch, nachdem 
sie als reichlich veraltet gelten kann, derart überzeugt 
ist, dafs sie gegen alle Neuerungen das Feld behauptet. 
Die deutschen Eisenbahnverwaltungen verhielten sich 
also vorerst abwartend, zumal damals gerade durch die 
Einführung des Mischgases eine wesentliche Ver- 
besserung der Beleuchtung erzielt worden war, und 
traten erst in Versuche ein, nachdem sich die Brauch- 
barkeit des nach unten brennenden Gasglühlichtes in 
der Praxis bereits erwiesen hatte. 

In der Tat bedeutet die Anordnung eines nach 
unten brennenden Glühkörpers aus verschiedenen 
Gründen einen sehr erheblichen Fortschritt. Einmal 
wird durch die Beheizung der zur Verbrennung ge- 
langenden Luft eine bessere Ausnutzung des Gases 
erzielt. Ferner ist die Lichtausbeute eines hängenden 
Glühkörpers für die untere Halbkugel — und diese 
kommt bei der Abteilbeleuchtung mehr als auf irgend 
einem anderen Verwendungsgebiet lediglich in Frage 
— eine erheblich bessere als bei stehendem Gasglüh- 
licht. Weitere Vorteile sind zu Gunsten des Hän- 
gelichtes dadurch gegeben, dafs der Glühkörper infolge 
seiner kugeligen Form und seiner Befestigung an einem 
besonderen Glühkörperhalter eine sehr viel gröfsere 
Widerstandsfähigkeit gegen die Beanspruchung im 
Eisenbahnbetriebe bietet. Unter dem verstorbenen 
Eisenbahnminister Exzellenz von Budde wurden für 
die Preufsische Eisenbahnverwaltung Versuche mit hän- 
gendem Gasglühlicht angestellt und in verhältnismäfsig 
kurzer Zeit zu günstigem Ende geführt.*) Schon damals 
zeigte sich, dafs die Wirtschaftlichkeit des hängenden 
Gasglühlichtes im wesentlichen von folgenden Faktoren 
abhängig ist: 

Es mufs erstens durch die Brennereinrichtung und 
durch den zur Verfügung stehenden Gasdruck ein zur 
vollkommenen Verbrennung geeignetes Gasluftgemisch 
im Brenner erzeugt und jedes Zuviel oder Zuwenig an 
Luft vermieden werden. Ferner mufs die Wärme der 
Flammenabgase möglichst vollkommen zur Beheizung 
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der durch den Brenner angesaugten Primärluft aus- 
genutzt werden. Sehr eingehende Versuche haben er- 
geben, dafs der günstigste Brenndruck für Invertgas- 
glühlichtlampen rd. 1500 mm WS beträgt. Bei diesem 
Druck genügt die Energie des aus der Düse austreten- 
den Gasstrahles, um die zur vollkommenen Verbrennung 
erforderlichen 10 bis 11 Teile Luft (bei Verwendung 
von Oelgas) anzusaugen und eine möglichst kleine und 
heifse Bunsenflamme zu erzielen. Wie sehr die 
Flammenform durch den Brenndruck beeinflufst wird, 
zeigen die Abb. I und 2, von denen Abb. 1 eine Bunsen- 
flamme bei 150 mm WS und Abb. 2 eine solche bei 
einem Druck von 1500 mm WS darstellt. 

Leider standen damals der Einführung dieser Be- 
leuchtung eine ganze Reihe von betriebstechnischen Be- 
denken entgegen. Eine zweckentsprechende Konstruktion 
eines Reglers für den Druck von 1500 mm war noch nicht 
gefunden, und es fehlte an Erfahrungen, wie sich die 
Ventile und Membranen eines solchen Reglers auf die 
Dauer im Eisenbahnbetriebe bewähren würden. Weiter 
glaubte man, dafs die für einen Druck von 1500 mm er- 
forderlichen winzigen Düsenöffnungen häufig zu Betriebs- 
störungen Veranlassung geben würden, da eine geringe 
Verunreinigung des Gases genügen müfste, um das 
Loch einer solchen Gasdüse zuzusetzen oder zu ver- 
kleinern. Schliefslich war damals die Glühkörperindustrie 
mit der Herstellung derartiger Spezialkörper nicht 
vertraut genug, und sie hatte auch in den folgenden 
Jahren noch grofse Schwierigkeiten zu überwinden, um 
die Prefsgasglühkörper, die für die öffentliche Be- 
leuchtung gebraucht wurden, in ausreichender Güte 
herzustellen. Man entschlofs sich daher, den Be- 
triebsdruck so niedrig wie möglich zu bemessen und 
wandte in der Folge für die Gasglühlichtbeleuchtung 
der Eisenbahnwagen einen Druck von 150 mm an, als 
demjenigen, bei dem die Brenner noch einwandfrei, 
d. h. ohne zu rufsen, arbeiten. 

Durch Messungen ist festgestellt worden, dafs cin 
solcher Brenner ungefähr das Drei- bis Vierfache des 
Gasvolumens an Luft ansaugt. Für Oelgas beträgt aber 
die zur vollständigen Verbrennung erforderliche Luft- 
menge, wie bereits gesagt, 9 bis Il Raumteile Luft, so 
dafs in der Waggonlaterne die noch fehlenden Luft- 
volumina als Sekundärluft mit Hilfe des Schornstein- 
zuges an die Flamme herangeführt werden. Da es 
aber Schwierigkeiten bereitet, die Sekundärluftzufuhr 
derart zu regeln, dafs nur ein geringer Ueberschufs an 
Luft von aufsen dem Glühkörper zugeführt wird, viel- 
mehr tatsächlich ein Vielfaches der nötigen Luftmenge 
dauernd durch die Lampe an dem Glühkörper und der 
Flamme vorüberstreicht, so tritt eine wesentliche 
Temperaturerniedrigung der Bunsenflamme ein und die 
Wirtschaftlichkeit der Lampe ist verhältnismäfsig 
schlecht. Gegenüber dem stehenden Gasglühlicht be- 
deutet sie immerhin eine Verbesserung um 50 pCt. 

Gelang es nun, die vorher aufgeführten Schwierig- 
keiten zu beseitigen, so war abermals eine wesentliche 
Steigerung der Oekonomie zu erwarten und die seit 
mehr als Jahresfrist abgeschlossenen Versuche haben 
die Richtigkeit dieser Annahme auch erwiesen. 

Bereits seit längerer Zeit liegen nunmehr genügend 
Erfahrungen über die Haltbarkeit der Ventile und 
Membranen von Reglern bei einem Betriebsdruck von 
1500 mm vor. Bei der Reinheit, mit der das Oelgas 
seit langem hergestellt wird, sind ferner keinerlei Ver- 
stopfungen der Düsenöffnung bei Prefsgasdruck zu be- 
fürchten. Da zudem bisher Zweilochdüsen verwendet 
wurden, die bei Prefsgasbetrieb durch Einlochdüsen 
ersetzt sind, so ist der Lochdurchmesser nur unwesent- 
lich verringert. Aufserdem werden etwaige kleine 
Verunreinigungen durch den höheren Gasdruck leicht 
herausgeblasen. 

Infolgedessen sind die Versuche zur Feststellung 
der praktischen Brauchbarkeit der Prefsgasbeleuchtung 


(1. Juli 1914] 


im Eisenbahnbetriebe riunmehr vor ungefähr Jahresfrist 
von sämtlichen deutschen und einer Reihe fremder Eisen- 
bahnverwaltungen fast gleichzeitig eingeleitet worden 
und haben durchweg günstige Ergebnisse gezeitigt. 

Da sich die Umänderung der Gasglühlichtbeleuchtung 
in solche für Prefsgasdruck ohne Schwierigkeiten und, 
was besonders wichtig ist, ohne Aufwand erheblicher 
Kosten erzielen lälst, so ist mit Rücksicht auf die sehr 
bedeutenden Ersparnisse an Gas und eine Reihe von 
Betriebsvorteilen bereits von verschiedenen Eisenbahn- 
verwaltungen — u. a. von den preufsischen, olden- 
burgischen und den holländischen Staatsbahnen — die 
Umänderung der Gasglühlicht-Einrichtungen in Prefs- 
gas verfügt worden. Es dürfte daher interessieren, die 
Vorteile kurz zusammenzufassen und die Einrichtungen 
der Prefsgasbeleuchtung näher zu erläutern. 


Abb. 1. 


Bunsenflamme 
bei einem 
Gasdruck von 
150 mm WS, 


Abb. 4. 


Kleingestellte 
Hauptflamme. 


Der spezifische Oelgasverbrauch, der bei der bis- 
herigen Hängelichtbeleuchtung rd. 0,4 bis 0,45 l pro 
HK/Std. betrug, vermindert sich bei Prefsgasbeleuchtung 
auf 0,2 }. Es ergiebt sich somit eine Gasersparnis von 
50 vH gegenüber der bisherigen Beleuchtung. 

Eine Uebersicht über die Verbrauchszahlen der 
verschiedenen Gasbeleuchtungen pro Hefnerkerze- 
Stunde gewährt die Tabelle. Die Lichtausstrahlung 
für die untere Halbkugel bei Verwendung von stehen- 
dem, hängendem Gasglühlicht und hängendem Prefsgas- 
glühlicht zeigt Abb. 3, S. 262. Der Gasverbrauch aller 
3 Lampen beträgt 181; während aber bei stehendem 
Glühlicht unter dem günstigsten Winkel 28,5 HK er- 
zeugt werden, vermehrt sieh die Lichtausbeute bei 
Hängeglühlicht auf 58 HK und bei Prefsgasglühlicht auf 
92 HK. Ferner erfolgt die maximale Lichtausbeute bei 
stehendem Gasglühlicht (einschl. Reflektorwirkung) unter 
einem Winkel von rd. 30° gegen die Wagerechte, bei 
Prefsgasbeleuchtung unter dem für Abteilbeleuchtung 
sehr viel günstigeren Winkel von 70°. 


GLASERS ANNALEN FÜR GEWERBE UND BAUWESEN 


[No. 889] 5 


Oelgas-Verbrauch in Liter pro Hefnerkerze Stunde 


hängendes Prefsgas- 


offene Flammen stehendes Gasglühlicht | glühlicht 
Gasglühlicht 150 mm 1500 mm 
Druck Druck 


Oelgas Mischgas 


08 | 0,4-0,45 | 0,2—0,25 


| 
| 
4,3 | 2,5 


HK-Stunden pro Liter Oelgas 


0,23 | 04 | 12 |20-25 4—5 


Infolge des höheren Betriebsdruckes ist ferner die 
Möglichkeit gegeben, unter Anwendung einer einfachen 
Schaltung den Gasdruck soweit zu vermindern, dafs 


Abb. 2. 


Bunsenflamme 
bei einem 
Gasdruck von 
1500 mm WS 
(= 0,15 at) 
(Prefsgas- 
flamme). 


Abb, 5. 


Notbeleuch- 
tungs-Einrich- 
tung bei gänz- 
lich zerstörtem 

Glühkörper. 


aus den Prefsgasdüsen bei diesem Minderdruck eine 
entsprechend geringere Gasmenge austritt. Durch diese 
Einrichtung — „Kleinstellung der Hauptflamme“ — 
kann die unabhängig vom Glühkörper brennende Zünd- 
flamme in Fortfall kommen. Die bisher allgemein in 
den Waggonlaternen verwendete Zündflamme besitzt 
einen Gasverbrauch von 6 l pro Stunde, die für die 
Erzeugung von Licht verloren gehen. Um den Gas- 
verbrauch der Zündflammen wenigstens während der 
Betriebszeit der Lampen zu sparen, brachte vor einigen 
Jahren eine Berliner Firma einen Membran-Schaltapparat 
in den Handel, der das Verlöschen der Zündflamme 
nach der Zündung der Waggonlaterne sowie die Ein- 
schaltung der Zündflamme kurz vor dem Verlöschen 
der Hauptbrenner automatisch bewirkte. Dieser Apparat 
hat sich bei verschiedenen Eisenbahnverwaltungen ein- 
geführt. Trotzdem blieb ein immer noch sehr hoher 
Zündflammengasverbrauch während der Dunkelpause 
bestehen. Bei der Prefsgasbeleuchtung fällt nun 
ein Verbrauch an Gas für die Zündflamme vollständig 
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fort. Es wird somit neben der Oekonomie-Verbesserung 
von 50 vH eine weitere Gasersparnis von 61 Gas je 
Waggonlampe und Stunde erzielt während der Zeit, 
in der die Lampen im Betriebe sind. In der Dunkel- 
pause wird mit Hilfe der vorher angedeuteten Schaltung, 
die ich nachher durch einige Skizzen erläutern werde, 
der Prefsgasdruck auf rd. 50 mm WS vermindert; die 
Bunsenflammen brennen infolgedessen aus dem Mund- 
stück „klein“. Die Abb. 4 zeigt eine solche unter ver- 
mindertem Druck brennende Bunsenflamme. In diesem 
Zustande verbrauchen die Brenner je Stunde etwa 2] 
Gas, und zwar verbrennt, was besonders wichtig ist, 
nicht reines Gas, sondern auch in diesem Falle ein 
Gasluftgemisch. Das bei den Zündflammen häufig beob- 
achtete Verrulsen der Glühkörper und Zündflammen- 
köpfchen, sowie die damit verbundenen Störungen sind 
somit sämtlich behoben. Durch den Fortfall der Zünd- 
flanıme ist allerdings nicht mehr der Vorschrift genügt, 
dafs bei gänzlich defektem Glühkörper eine Notbeleuch- 
tung vorhanden sein soll. Jedoch konnte auf einfache 
Weise diesem Mangel dadurch abgeholfen werden, dafs 
in dem unteren Teile des Schutzkorbes ein Körper aus 
keramischem Material angebracht wurde, der durch 
seine Form die Glühkörperreste auffängt oder durch 
die auf ihn treffende Flamme in helle Rotglut versetzt 
wird. In Abb.5 ist eine solche Notbeleuchtung dar- 
gestellt. Die Prefsgasflamme erwärmt das feuerfeste 
Material und bringt die schwächeren Teile desselben 


| + + + 1 
u Ar SI N AW 
Í Séa P A | T 4 3 
IE BT Tl | 1 
I. 1720 (Ale) d SR in Ah + 


auf Weifsglut. Die Lichtstärke dieser Einrichtung be- 
trägt rd. 1 HK. Gleichzeitig wird eine Ablenkung der 
Flamme erzielt, so dafs die Glasglocke von der Flamme 
nicht getroffen werden kann. 

Weitere Vorteile der Prefsgasbeleuchtung ergeben 
sich dadurch, dafs die Haltbarkeit der sehr viel kleineren 
Glühkörper — ihre Oberfläche ist ungefähr ’/ so grofs 
als die der bisher verwendeten — an sich sehr viel 
gröfser sein mufs. Die Lebensdauer der Körper wird 
aber noch wesentlich gesteigert durch den härtenden 
Einflufs der Prefsgasflamme auf das Glühkörpergewebe. 
Bekanntlich erhalten die Glühkörper bei der Fabrikation 
ihre Form durch eine Prefsgasflamme, und es ist nach 
den bereits vorliegenden Dauerversuchszahlen mit über 
der doppelten Lebensdauer der Glühkörper zu rechnen. 

Aufser den angeführten Ersparnissen an Gas und 
Glühkörpern dürfte schliefslich für den Betrieb das 
Ausreichen der Wagengasbehälter für die doppelte 
Betriebszeit von nicht geringer Bedeutung sein. 

Die Umänderungen nun, die sich bei dem Umbau 
der bisherigen Beleuchtung in Prefsgasbeleuchtung er- 
geben, sind ganz geringfügiger Natur und bestehen in 
der Hauptsache in dem Umbau des Reglers und be- 
züglich der Laternen in der Auswechslung der Düsen, 
des Mischrohres, des Mundstückes, des Schutzkorbes 
und des Glühkörpers. Es ist Vorsorge getroffen, dafs 
ein Ausbauen der Lampen aus den Wagen nicht er- 
forderlich wird, so dafs die Abänderung der Beleuchtung 
in wenigen Stunden vorgenommen werden kann. Die 
vorhandenen Rohrleitungen werden ohne Abänderung 
verwendet, und bei gewissen Weagengattungen wird 
sogar die vorhandene zweite Leitung überflüssig. 
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“ Die von den Bahnverwaltungen vorgeschriebenen 
Schaltungen zur Bedienung der Beleuchtungsanlage von 
Personenwagen werden wie bisher durch einen Schalt- 
hahn vorgenommen, der je nach der Wagengattung 
zwei oder drei Stellungen erhält. Für Wagen mit 
Laternen ohne Hell- und Dunkelstellvorrichtung ist der 
Hahn mit zwei Stellungen sowie eine Leitung aus- 
reichend; für Wagen mit Laternen ohne und mit Hell- 
und Dunkelstellvorrichtung hingegen ist der Hahn mit 
drei Stellungen erforderlich; für diese Wagen werden 
ferner wie bisher zwei Leitungen und aufser dem Regler 
für 1500 mm Druck ein kleiner Zusatzregler für 50 bis 
80 mm Druck verwendet. 

Die Abb. 6 zeigt das Schema einer Prelsgas- 
beleuchtungsanlage für Wagen mit Laternen ohne 
Hell-- und Dunkelstellvorrichtung. Das Gas strömt vom 
Behälter zu dem unter dem Wagen befindlichen Regler, 
der den Gasdruck von 6 at auf 1500 mm WS mindert. 
Vom Regler führt nur eine Leitung über das Dach zu 
den einzelnen Laternen. In der Leitung an der Stirn- 
seite des Wagens befindet sich ein mit Abstellung 
kombinierter Schalthahn mit zwei Stellungen. 

Während das Gas in der „Hellstellung“ mit unver- 
mindertem Druck den Hahn und die Wagenleitung 
passiert, gelangt das Gas in der „Dunkelstellung“ in 
einen durch eine Drosselschraube in seinem Durch- 
gangsquerschnitt veränderlichen Umgang und nach 
Passieren ‚desselben mit starker Druckdrosselung zu 
den Lampen. Die Druckregulierschraube wird so ein- 
gestellt, dafs in der Dunkelstellung des Schalthahnes 
in der Leitung hinter demselben ein Druck von 50 bis 
80 mm WS herrscht. In dieser Stellung brennen die 
Lampen daher „klein“, d.h. ohne Lichtentwicklung, in 
der Hlellstellung hingegen mit voller Leuchtkraft. 

Diese Schaltung kommt bei deutschen Bahnverwal- 
tungen für die Wagen der IV. Klasse, Gepäckwagen 
und sämtlichen Wagen des Nahverkehrs, z. B. den 
Berliner Stadt- und Vorortwagen, zur Anwendung. 

Für Wagen mit Laternen, die teils mit, teils ohne 
Hell- und Dunkelstellvorrichtung versehen sind, das sind 
sämtliche vorher nicht aufgeführten Wagentypen, wie z.B. 
Durchgangswagen, 3 und 4achsige Abteilwagen, wird 
das in Abb. 7 dargestellte Schaltungssystem verwendet. 

Das Gas gelangt wiederum vom Behälter zu einem 
Regler, der den Druck auf 1500 mm WS mindert. Von 
diesem Hauptregler führt eine Leitung zum Haupt- und 
Schalthahn, der jedoch drei Stellungen besitzt, und von 
dort über das Wagendach zu sämtlichen Laternen. 
Von dem IlHauptregler führt aufserdem eine Leitung zu 
einem Zusatzregler, der der Einfachheit wegen an dem 
Gehäuse des Hauptreglers befestigt ist. Der Zusatz- 
regler erhält also sein Gas aus dem Hauptregler und ` 
mindert den Gasdruck von 1500 mm auf 50—80 mm WS. 
Vom Zusatzregler führt eine zweite Leitung zum Haupt- 
und Schalthahn und von dort über das Wagendach. 
Während an der Hauptleitung aber sämtliche Lampen 
angeschlossen sind, werden mit der Nebenleitung nur 
die Lampen mit Hell- und Dunkelstellvorrichtung ver- 
bunden. 

Die Wirkungsweise der Einrichtung ist nun folgende: 
Bei Inbetriebnahme des Wagens stellt das Bedienungs- 
personal den im Innern des Wagens angebrachten 
Schalthahn auf „Zünden“, Abb. TA. (Ist der Schalt- 
hahn wie bei Abteilwagen an der Stirnseite des Wagens 
angebracht, so erfolgt die Schaltung durch Betätigung 
einer Zug- und Stofsvorrichtung.) Das Gas strömt dann 
nach Passieren des Haupthahnes unter einem Druck 
von 1500 mm und getrennt hiervon unter 50—80 mm 
zum Schalthahn. In der Zündstellung sind die Durch- 
gangsbohrungen nun so angeordnet, dafs das Gas 
unter 1500 mm Druck in beide Leitungen übertreten 
kann, während der Zugang für das Gas von 50—80 mm 
gesperrt ist. Infolgedessen erhalten sämtliche Lampen 
hohen Druck, und zwar auch diejenigen Laternen mit 
Hell- und Dunkelstellvorrichtung, deren Hebel auf 
„dunkel“ stehen. Diese Stellung ist vorgesehen, um 
einmal die nach längerer Aufserbetriebszeit des Wagens 
in den Leitungen vorhandene Luft schnell auszutreiben, 
so dafs das Anzünden der Lampen ohne Wartezeit 
vorgenommen werden kann; ferner aber auch deshalb, 
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um eine Schaltung zu schaffen, in der eine Dunkel- 
stellung der oder einzelner Laternen durch Unbefugte 
unmöglich gemacht wird. Dies ist z.B. beim Durch- 
fahren von Tunneln zur Sicherung des reisenden 
Publikums von grofser Bedeutung. Ä 

Nachdem in der Zündstellung alle Laternen an- 
gezündet sind, wird je nach der Tageszeit entweder 
der Schalthahn auf „dunkel“ oder auf „hell“ gestellt. 
Es sei angenommen, dafs der Schalthahn nach dem 
Zünden auf „dunkel“ gestellt wird. Das Gas nimmt 
dann folgenden Weg, Abb. TB. 

Das Gas passiert wiederum den Haupthahn, und 
zwar wieder das mit Druck von 1500 mm getrennt von 
dem mit 50—80 mm. In der Dunkelstellung kann jetzt 
aber nur das Gas von 50—80 mm Druck den Schalt, 
hahn durchströmen und tritt hinter dem Hahn in beide 
Leitungen über. Sämtliche Laternen erhalten Nieder- 
druck und brennen daher „kleingestellt“ — auch die 
Laternen, deren Hebel auf „hell“ stehen. Also auch in 
dieser Schaltstellung ist ein Eingriff des Publikums durch 
Umschalten der Laternenhebel ohne Einflufs. 
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Energie des aus der Düse austretenden Gasstrahles 
ansaugt, erzielt ein ungefähr zu gleicher Zeit ver- 
öffentlichtes neues Verfahren von dem Nobelpreis- 
träger Dalén, Stockholm, die gleiche Wirkung mit 
Hilfe eines besonderen Mischapparates unter voll- 
ständiger Ausschaltung der bisher allgemein verwendeten 
Gasdüsen. Bereits vor Jahren wandte die Selas-Ge- 
sellschaft, Berlin, ein ähnliches Verfahren für stationäre 
Anlagen an, bei dem durch einen Mischapparat das 
Steinkohlengas mit 2 Volumenteilen Luft gemischt und 
diese Mischung den Leitungen und den Brennern zu- 
geführt wurde. Der Betriebsdruck des Gasluftgemisches 
war 150 mm WS, und das aus gewöhnlichen Gasdüsen 
austretende Gemisch besafs soviel Energie, um die noch 
fehlende Luftmenge anzusaugen. Derartige Anlagen 
wurden vielfach für Fabrikbetriebe verwendet, jedoch 
erfreute sich das Selas-Verfahren wohl mit Rücksicht 
auf die hohen Anschaffungskosten der maschinellen An- 
lagen keiner ausgebreiteten Verwendung. 

Dalén, der sich mit der Verwendung des ge- 
lösten Azetylens besonders für das Leuchtfeuerwesen 
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Abb. 6. Schaltungsschema einer Prefs- 
gas-Wagenbeleuchtung für Wagen 
mit Laternen ohne Hell- und Dunkel- 
Stellvorrichtung. 


Soll endlich die Beleuchtungsanlage in Betrieb 
kommen, so stellt das Personal den Schalthahn auf 
„hell“, Abb. 7C. Beide Gasdrucke passieren nun den 
Haupthahn und den Schalthahn, so dafs in der Haupt- 
leitung ein Druck von 1500 mm, in der gesamten Neben- 
leitung aber ein solcher von 50—80 mm WS herrscht. 
Es brennen daher die an die Hauptleitung geschalteten 
Nebenraumlaternen „hell“ und diejenigen Laternen mit 
Hell- und Dunkelstellvorrichtung, deren Hebel auf „hell“ 
stehen, während die Laternen „dunkel“, d. h. mit 
„kleingestellter“ Hauptflamme brennen, deren Hebel 
auf „dunkel“ stehen, also an die Nebenleitung gelegt 
sind (siehe auch Abb. 7A., Laternenschalthebel). In 
dieser Stellung der Schaltvorrichtung kann daher jeder 
Fahrgast die Lampen seines Abteils durch Umlegen 
des Laternenhebels beliebig auf hell und dunkel schalten. 
Soviel über die Schalteinrichtungen. 

Wie bereits erwähnt, hat sich die Prefsgasbeleuch- 
tung in den Versuchswagen gut bewährt, und es laufen 
zurzeit mit der neuen Beleuchtungsart 850 Eisenbahn- 
wagen auf deutschen und ausländischen Bahnen. Es 
ist daher mit Sicherheit zu erwarten, dafs die Prefs- 
gasbeleuchtung sehr bald überall die bisherige Gas- 
glühlichtbeleuchtung verdrängen wird. 

Während das soeben beschriebene System die zur 
vollständigen Verbrennung erforderliche Luft durch die 


Abb. 7. Schaltungsschema einer Prefsgas-Wagenbeleuchtung für Wagen mit Laternen, 
die teils mit teils ohne Hell- und Dunkel-Stellvorrichtung versehen sind. 


beschäftigte und die Eigenarten des Azetylen-Glühlicht- 
brenners erkannte, versuchte nun die Schwierigkeiten, 
die sich für die richtige Luftansaugung bei Verwendung 
von Azetylen mit einer Gasdüse ergeben, dadurch zu 
beseitigen, dafs er mittels einer Membranpumpe das 
erforderliche Azetylen-Gasluftgemisch erzeugte und das 
fertige Gemisch in entsprechend erweiterten Röhren 
dem Brennermundstück zuführte. Ich sage absichtlich 
Brennermundstück, da von einem Brenner im Sinne des 
Bunsenbrenners nicht gesprochen werden kann. Es 
fehlt die Gasdüse, die Mischkammer und das Mischrohr, 
so dafs sich die Leitung ohne Unterbrechung bis zum 
Brennermundstück fortsetzt. Die von Dalén verwendete 
Membranpumpe wird durch die zur Verfügung stehende 
Energie des unter hohem Druck befindlichen Azetylens 
betrieben und fördert automatisch je nach dem Verbrauch 
der Brenner ein gröfseres oder kleineres, in seiner Zu- 
sammensetzung aber stets gleichbleibendes Gasluft- 
gemisch. Da sich in den Leitungen ein explosibles 
Gasluftgemisch befindet, so mufs Vorsorge getroffen 
werden, dafs ein Zurückschlagen der Flammen in die 
Leitungen verhindert wird. Dies erreicht Dalén dadurch, 
dafs er das Gasluftgemisch von der Pumpe mit einen 
Druck von 30—35 mm WS in die Leitungen treten läfst. 
Bei normalem Arbeiten des Mischapparates ist daher 
die Austrittsgeschwindigkeit am Mundstück sehr viel 


8 [No. 889] 


gröfser als die Zündgeschwindigkeit, und die Gefahr 
der Rückzündung ist normalerweise mit Sicherheit aus- 
geschaltet. 

Für den Fall, dafs ein Zurückschlagen durch irgend- 
eine Unregelmäfsigkeit dennoch eintreten sollte, ist zum 
Schutze des Mischapparates von den Brennern aus vor 
denselben ein Sicherheitstopf eingeschaltet, der mit 
Bleischrot angefüllt ist. Tritt eine Explosion ein, so 
brennt nach derselben im Sicherheitstopf das Gasluft- 
gemisch weiter, die Bleikugeln beginnen zu schmelzen 
und es wird hierdurch der Zugang zur Pumpe ver- 
schlossen. 

Die Abb. 8 veranschaulicht schematisch eine solche 
Beleuchtungseinrichtung nach Dalen. Bei Inbetriebnahme 
der Anlage wird der Hahn geöffnet, hierdurch die Pumpe 
selbsttätig in Betrieb gesetzt und das aus dem Mundstück 
austretende fertige Gasluftgemisch wird in den einzelnen 
Lampen entzündet. Die Lanıpen selbst können mit einer 
Hell-und Dunkelstellvorrichtung versehen werden, die aus 
einem mittels Hebel bedienbaren Hahn besteht. In der 
Dunkelstellung verschliefst dieser Hahn den direkten 
Zugang zum Mundstück und gibt statt dessen einen mit 
Drosselschraube versehenen Umgang frei, durch den 
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Abb. 8. Schema einer Beleuchtungsanlage 


nach System Dalén, 


das Gasluftgemisch unter vermindertem Druck zum 
Mundstück strömt und aus diesem heraus in entsprechend 
kleinerer Flamme brennt. 

Für Azetylen besitzt dieses Verfahren den Vorzug vor 
der Verwendung einer gewöhnlichen Strahldüse, dafs sich 
das zur vollkommenen Verbrennung erforderliche Gasluft- 
gemisch ohne Schwierigkeiten erzielen läfst. Selbstver- 
ständlich ist hierbei vorausgesetzt, dafs die Pumpe auch 
tatsächlich auf die Dauer Gas und Luft in stets gleichem 
Verhältnis mischt und nicht etwa durch allmähliches 
Nachlassen der Federn oder durch Ausbauchung der 
Membranhäute mit der Zeit ein anderes Gemisch ent- 
stehen läfst. Bei Verwendung von Azetylen ist jeden- 
falls die Möglichkeit ausgeschlossen, dafs durch Ver- 
änderung des Heizwertes ein Umstellen des Mischungs- 
verhältnisses erforderlich wird. 

Bei Uebertragung des Dal&n-Verfahrens auf Oel- 
gas hingegen ist diese Voraussetzung nicht erfüllt. 
Obwohl das in Retorten und Generatoren erzeugte 
Oelgas bei Verwendung des gleichen Oeles und 
derselben Vergasungstemperatur stets den gleichen 
Heizwert besitzen mufs, hat die Praxis doch ge- 
zeigt, dafs das Gas einen abweichenden Heizwert 
besitzen kann. Die Ursache hierfür kann darin 
liegen, dafs das zur Vergasung verwendete Material 
weitaus mehr zur Gaserzeugung ausgenutzt wird, 
als nach den bestehenden Vorschriften zulässig ist, 
z. B. durch Höherlegen der Vergasungstemperatur. 
Hierdurch steigt natürlich die Gasausbeute in demselben 
Mafse, in dem sich der lleizwert verschlechtert. Die Ver- 
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änderung des Heizwertes kann aber auch beispielsweise 
dadurch hervorgerufen werden, dafs dem Oelgas eine 
andere Gasart beigemischt wird. Besonders gilt dies 
für die Beimengung von Steinkohlengas, bei dem die 
verschlechternde Wirkung noch dadurch verstärkt wird, 
dafs häufig dem Steinkohlengas von Seiten des be- 
treffenden Gaswerkes Wassergas zugesetzt wird. Auch 
der Zusatz von Azetylen, wie er heute noch von den 
württembergischen und bayerischen Staatsbahnen an- 
gewendet wird, ändert den Heizwert beträchtlich. 

Aendert sich aber der Heizwert des Oelgases, so 
fördert der Mischapparat nicht mehr das richtige Gas- 
luftgemisch, und es tritt beim Brennen der Lampen 
eine Verschlechterung des Lichteffektes ein. Im klein- 
gestellten Zustande der Lampen kann sogar durch 
einen Ueberschufs an Luft ein Verlöschen der Flamme 
erfolgen. 

Gegen Schwankungen im er ist nun eine 
Strahldüse, wie sie die Prefsgasbeleuchtung vorsieht, 
viel unempfindlicher, ja sie regelt in verhältnismäfsig 
weiten Grenzen des Heizwertes die Luftansaugung 
selbsttätig, so dafs bei richtiger Bemessung des Misch- 
rohrquerschnittes stets das günstigste Gasluftgemisch 
erzeugt wird. 

Der mit dem Dalen-Verfahren erzielbare spezifische 
Gasverbrauch bei Oelgas oder Mischgas ist, wie 
auch nicht anders zu erwarten, nicht günstiger als 
die mit der Prefsgasbeleuchtung erreichten Werte. Da 
die Einrichtungen für Dalen durch Beschaffung der um- 
fangreichen Apparaturen, wie Mischpumpe, Sicherheits- 
topf, Staubfilter, sehr bedeutende Mehrkosten verur- 
sachen und aufser den höheren Kosten auch das Ver- 
legen der sehr viel weiteren Rohrleitungen über das 
Wagendach Schwierigkeiten verursacht, so dürfte 
sich die Oelgas - Dalén - Beleuchtung neben der 
Prefsgas-Beleuchtung nicht behaupten, weder bei Neu- 
einrichtungen noch viel weniger für Ummänderungen 
von vorhandenen Gasglühlichteinrichtungen. Selbst 
für Azetylen sind trotz des vorher aufgeführten Vor- 
teilles auch die hohen Anschaffungskosten ungünstig. 
Die ungarische Südbahn hat bisher als einzige Bahn 
die Dalén - Beleuchtung mit gelöstem Azetylen in 
gröfserem Mafsstabe eingeführt, und es dürfte inter- 
essieren, welche Betriebserfahrungen mit dem Arbeiten 
der Membranpumpe unter ungünstigen Verhältnissen, 
wie Schnee, Regen, Staub, nach längerer Zeit vorliegen 
werden. Mit dem Dalen-Verfahren für Oelgas sind von 
verschiedenen deutschen Bahnverwaltungen Versuche 
angestellt und im ganzen etwa 10 Wagen mit Dalén- 
Oelgas-Beleuchtung ausgerüstet worden. 


Damit sind die wichtigsten Neuerungen auf dem 
Gebiete der Gasbeleuchtung erschöpft, und wir wenden 
uns nunmehr zur elektrischen Zugbeleuchtung. 


Während beim Gas sozusagen ein einheitliches 
System durchgeführt ist, bei dem die Gaserzeugung 
unabhängig vom Wagen in besonderen Anstalten vor- 
genommen wird, herrscht in der elektrischen Zug- 
beleuchtung eine reiche Mannigfaltigkeit.e Man unter- 
scheidet 2 Hauptgruppen: 


l. die Beleuchtung durch Akkumulatoren ohne Ma- 
schinen und 

2. die Beleuchtung nach gemischten Systemen, bei 
denen die Stromversorgung im wesentlichen von 
einer Dynamo, jedoch in Verbindung mit einer 
Akkumulatoren-Batterie bewirkt wird. 


Beide Gruppen besitzen verschiedene Vorzüge, 
aber auch gewisse Nachteile, und wir befinden uns da- 
her seit einer Reihe von Jahren in einer Zeit des 
Kampfes der einzelnen Systeme. Der Hauptvorteil der 
reinen Akkumulatorenbeleuchtung besteht in dem Fehlen 
bewegter Maschinenteile und der damit verbundenen 
Störungsmöglichkeiten. Diesem Vorteil steht als Mangel 
gegenüber fehlende Freizügigkeit der Wagen und der 
durch die Ladung der Batterie bedingten Gebundenheit 
für den Betrieb. Hier wie bei der Gasbeleuchtung ein 
durch die Kapazität der Batterie begrenzter Aktions- 
radius der Personenwagen, der zwecksmäfsig nur durch 
Verbesserung der Wirtschaftlichkeit der verwendeten 
Lampen vergrölsert werden kann. 
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Während bis vor wenigen Jahren die reine Akku- 
mulatoren-Beleuchtung infolge des hohen Wattver- 
brauches der Kohlefadenlampe und der hieraus resul- 
tierenden geringen Reichweiten der Batterien nur ver- 
suchsweise und in besonderen Fällen zur Anwendung 
kam, hat sich die ungünstige Position dieser Be- 
leuchtungsart durch die Fortschritte der allgemeinen 
elektrischen Beleuchtungsindustrie erheblich verbessert. 
Die Einwattlampe brachte diesen Umschwung zuwege, 
durch welche die Reichweite ohne Vergröfserung der 
Batterie um das 21/s fache verbessert wurde. Wenn es 
nun weiter gelingt, die neue Halbwattlampe für geringere 
Lichtstärken herzustellen, so wird sich abermals eine 
Verbesserung um 100°/, ergeben, die der Betriebsdauer 
der Akkumulatorenbatterie zugute kommt. 

Aber auch die zweite Gruppe, die der gemischten 
Systeme, wird aus diesen Fortschritten profitieren. 
Ihr natürlicher Vorteil, die Freizügigkeit der damit aus- 
gerüsteten Wagen, wird ihr stets ein weites Anwendungs- 
gebiet sıchern, und besonders kleinere Verwaltungen, 
deren Wagenpark zum grofsen Teil im Auslande ver- 
kehrt, werden sich, falls elektrische Zugbeleuchtung in 
Frage kommt, wohl nur für das gemischte System 
entscheiden können. 

Die Aufgaben, die ein elektrisches Maschinen-System 
zu lösen hat, sind schwierig und mannigfaltig. Die 
Spannung, die eine gewöhnliche Dynamomaschine ab- 
gibt, ist direkt abhängig von ihrer Geschwindigkeit. 
Die Zugbeleuchtungs-Dynamomaschine verändert ihre 
Geschwindigkeit in den denkbar weitesten Grenzen, 
bald zunehmend von Null zu einer hohen Umdrehungs- 
zahl und bald wieder abnehmend zu Null. Verlangt 
wird jedoch, dafs unabhängig von diesen Geschwindig- 
keitsänderungen die Lampen stets mit gleicher Spannung 
brennen, dafs die Akkumulatoren unter Vermeidung 
ungenügender Ladung stets genügend geladen werden 
und dafs sich selbsttätig das Mais der Ladung dem 
jeweiligen Fahrplan, d. h. dem Bedarf anpalst. 

Nach der Art, wie versucht wird, die vorstehenden 
Aufgaben zu lösen, gibt es zwei deutlich getrennte 
Gruppen von Maschinen-Systemen, nämlich solche 
Systeme, bei denen die Dynamomaschine auf konstante 
Stromstärke oder Leistung und solche, bei denen sie 
auf konstante Spannung reguliert wird. 

Die ältesten Systeme gehören zu der ersten Gruppe. 
In Deutschland sind von diesen nur das System „Stone“ 
und das System der Gesellschaft für elektrische Zug- 
beleuchtung m. b. H., das die Rosenberg-Dynamo- 
maschine verwertet, bekannt. 

Das System „Stone“ ist heute als technisch über- 
wunden anzusehen. Neueinrichtungen mit ihm werden 
im wesentlichen nur in England und bei unter englischen 
Einflüssen stehenden Bahnen gemacht. Die Regulierung 
der Leistung geschieht bei diesem System durch den 
Riemen, indem letzterer rutscht, wenn die Maschinen- 
leistung so grofs wird, dafs der Riemen nicht mehr 
durchziehen kann. Das Primitive dieser Regulierungs- 
art fällt ohne weiteres in die Augen. 

Vermieden ist dieser Nachteil durch die Rosenberg- 
Dynamo-Maschine. Diese gibt durch Ausnützung und 
künstliche Verstärkung der Ankerrückwirkung eine von 
der Umdrehungszahl der Maschine unabhängige 
konstante Stromstärke. 

Die Spannung einer solchen Maschine ist natur- 
gemäfs nicht konstant, da sie bei grofsem, äufseren 
Widerstand die Tendenz hat, den gleichen Strom 
herzugeben wie bei kleinem. Auch erzeugt diese 
Maschine nur eine Spannung, nämlich die zum Laden 
der Akkumulatoren erforderliche, die für die Lampen 
zu hoch ist. Um trotzdem die Lampen vor Ueber- 
spannung zu schützen, werden vor dieselben Eisen- 
draht-Widerstände geschaltet. 

Eine Vermittlung zwischen den Systemen konstanten 
Stromes und denen konstanter Spannung bildet das 
System „Brown, Boveri“. Letzteres neigt jedoch mehr 
den Systemen mit konstanter Spannung zu. Die 
Spannung wird geregelt durch einen automatischen 
Apparat, der selbsttätig bei geringem Anwachsen der 
Spannung Widerstand in die Erregung ein- und bei 
sinkender Spannung Widerstand aus der Erregung aus- 
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schaltet. Wenn keine Lampen brennen, wird die 
Maschinenspannung auch durch den Ladestrom beein- 
flufst. Wenn die Lampen brennen, reguliert der 
Apparat auf konstante Spannung, wobei allerdings 
die Ladespannung ziemlich niedrig ist. 

Das jüngste der in Deutschland eingeführten Zug- 
beleuchtungs-Systems ist das System „Pintsch-Grob“, 
welches rein auf konstante Spannung reguliert. Es er- 
zeugt direkt eine konstante Ladespannung und eine 
konstante Lampen-Spannung, und die Spannungs- 
reglung wird bei diesem System auf eine sehr inter- 
essante einfache Weise erreicht. Die Abb. 9 veran- 
schaulicht die Spannungsreglung durch die eigenartige 
Schaltung der Dynamo gegen eine Akkumulatoren- 
batterie ohne Verwendung eines Regulierapparates. 

C bedeutet den 
Kollektor des Gleich- 
stromgenerators mit 
seinen in der neu- 
tralen Zone fest an- 
gebrachten Bürsten 4 
und 3; Æ stellt die 
Erregerwicklung dar. 
Die Maschine ist so 
gebaut, dafs sie nur 


32 
Z Volt 


Abb. 9. wenig Erregungs- 
Schema der Spannungsreglung energie bedarf, so 
bei dem System Pintsch-Grob. wenig, dafs eine 


Spannung von I Volt 
an den Klemmen der Erregerspule Z schon hinreicht, 
um die Maschine bei der niedrigsten angewendeten 
Tourenzahl (600 in der Minute) voll zu erregen. 
Die verbrauchte Erregerenergie ist bei der nied- 
rıgsten Geschwindigkeit nur 8 Watt und geht mit 
steigender Drehzahl der Maschine noch weiter zurück. 
Der Generator ist mit einer Akkumulatoren-Batterie Z, 
z. B. von 32 Volt, parallel geschaltet. In der Ver- 
bindungsleitung V befindet sich die Erregerwicklung Æ 
des Generators. Nimmt man für einen Augenblick an, 
der Generator erzeuge die gleiche Spannung, wie die 
Batterie Z, also 32 Volt, dann fliefst in der Verbindungs- 
leitung H und in der Spule Æ kein Strom und die 
Maschine ist nicht erregt. Wenn aber keine Erregung 
vorhanden ist, so kann der Generator auch nicht 
32 Volt erzeugen. Es will also die Generatorspannung 
sofort sinken. Sowie sie sich indessen nur ein wenig, 
z. B. auf 31 Volt vermindert hat, kann sie der ent- 
gegengeschalteten Batterie-Spannung von 32 Volt nicht 
mehr das Gleichgewicht halten, und es fliefst sofort 
von der Batterie Z durch die Verbindungsleitung V 
und die Erregerspule Z ein Strom nach der Maschine. 
Dieser so entstehende Ausgleichsstrom erregt, weil er 
die Spule durchfliefsen mufs, gleichzeitig den Generator, 
und da an der Erregerspule Æ nur I Volt wirken mufs, 
um die Maschine schon bei der kleinsten Tourenzahl 
voll zu erregen, so kann die Dynamospannung un- 
möglich tiefer als I Volt unter die entgegengeschaltete 
Batterie-Spannung von 32 Volt sinken. Denn würde 
sie tiefer sinken, so würde der Erregerstrom viel zu 
grols, und damit auch die Spannung zu hoch und nicht 
zu niedrig werden. 

Wird nun die Tourenzahl des Generators erhöht, 
dann will im ersten Augenblick natürlich auch die 
Spannung steigen. Sobald sie jedoch nur um einen 
Bruchteil eines Volt steigt, wird die erregende Spannungs- 
differenz an den Klemmen der Erregerspule Z um den 
gleichen absoluten Betrag vermindert. Da diese er- 
regende Spannungsdifterenz an und für sich sehr klein 
ist (max. I Volt), so bedeutet eine Verminderung eine 
prozentual sehr starke Schwächung der Erregung. 

Die Dynamospannung kann deshalb nur um den 
Bruchteil eines Volt steigen, um den die erregende 
Spannung vermindert werden mufs, damit trotz der er- 
höhten Tourenzahl die alte Spannung erhalten bleibt. 
Selbst bei der denkbar höchsten Tourenzahl kann die 
Spannung der Dynamomaschine dem Wert von 32 Volt 
nicht ganz erreichen. Denn wäre sie gleich 32 Volt, 
dann würde die Erregung auf Null zurückgehen und 
die Maschine gäbe überhaupt keine Spannung mehr (abge- 
sehen von der Wirkung des remanenten Magnetismus). 
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Aus den angeführten Gründen kann auch ein von 
vermehrter Generatorbelastung herrührender Spannungs- 
abfall nicht auftreten, da bei kaum mefsbarer Span- 
nungserniedrigung ein entsprechend gröfserer Strom 
durch die Erregung fliefsen mufs. 


Tatsächlich läfst sich nun die Tourenzahl an den, 


schon in grofser Zahl ausgeführten Maschinen in einem 
Bereiche von 1:5 (600—3000 Touren, entsprechend 
einer Zuggeschwindigkeit von 25—125 km i. d. Stunde) 
variieren, ohne dafs damit die erzeugte Spannung sich 
um mehr als ! Volt gleich rd. 3 vH ändert. In Abb. 10 
ist die Abhängigkeit der Lichtspannung von der Touren- 
zahl dargestellt und zwar bei jeder Belastung. Der 
Verlauf der Kurve zeigt, dafs bereits bei 600 Um- 
drehungen entsprechend einer Zuggeschwindigkeit von 
25 km/st. die Spannung den Betrag von 31 Volt er- 
reicht hat und von 750 Touren ab konstant den Wert 
von 32 Volt beibehält. 

Die Batterie in der Abb. 9 kann nicht geladen 
werden; denn zum Laden ist eine höhere Spannung 
erforderlich als die Lampenspannung. Die „Pintsch- 
Grob“.Maschine besitzt deshalb noch eine zweite Anker- 
wicklung von !/s soviel Windungen, als die ersterwähnte, 
und einen zweiten Kollektor hierfür. In Abb. Il ist ein 
Schaltungsschema des Pintsch-Grob-Systenis veran- 
schaulicht. Während man also den Lampenstrom vom 
Kollektor C, direkt in der richtigen Spannungshöhe 


Abb. 10. Abhängigkeit der Lichtspannung 
von der Umdrehungszahl. 


den Glühlampen zuführt, schaltet man mitttels des 
Kollektors G eine Zusatzspannung von 20 vH der 
Lampenspannung hinzu und führt die Summe beider 
zu einer Akkumulatoren-Batterie Z. Diese Batterie wird 
also während der Fahrt geladen. Um im Falle starker 
Erschöpfung der Batterie einen zu grofsen Ladestrom 
zu vermeiden, ist in der Ladeleitung dauernd ein 
Widerstand W eingeschaltet. 

Damit beide Akkumulatoren-Hälften geladen werden, 
werden sie bei jedem Halt des Zuges mit einander ver- 
tauscht, indem in der einen Fahrstrecke 3 mit 2 und 
4 mit 10, in der jeweiligen nächsten Strecke 3 mit 10 
und 2 mit 4 verbunden werden. 

Bei Stillstand brennen die Lampen direkt durch 
Verbindung des Punktes I mit 3 und 4 und Abschaltung 
der Maschine von beiden Akkumulatoren-Batterien. Die 
notwendigen Schaltungen werden durch einen direkt 
an der Maschine befindlichen Schaltapparat vorge- 
nommen, der durch die Zentrifugalkraft von Schwung- 
gewichten betätigtwird. Dieser Apparat ist so konstruiert, 
dafs er alle Schaltungen augenblicklich und mit grofsem 
Kraftüberschufs ausführt und, was von grofser Wichtig- 
keit ist, aufser der leerlaufenden Zentrifugalwelle 
keinerlei bewegte Teile besitzt. Eine Bewegung der 
Schalt-Organismen findet nur im Augenblick des Ein- 
schaltens und des Ausschaltens statt, sonst befindet 
sich der Apparat stets in Ruhe. 

Durch die direkte Erzeugung beider benötigter Span- 
nungen, der Lampen- und der Ladespannung, in unver- 
änderter Höhe wird dem System „Pintsch-Grob“ die 
Lösung der Hauptschwierigkeit, die ein elektrisches 
Zugbeleuchtungssystem zu überwinden hat, erleichtert. 


Die Ladespannung wird nämlich nicht wie bei anderen: 
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Systemen dadurch beeinflufst, dafs Lampen brennen 
oder nicht brennen, abgesehen von einer gewollten 
Beeinflussung im Sinne einer Spannungs-Erhöhung bei 
brennenden Lampen; bei allen anderen Zugbeleuchtungs- 
systemen hingegen tritt eine unbeabsichtigte Beein- 
flussung im Sinne einer Spannungserniedrigung bei 
brennenden Lampen ein. Hierdurch ist es gelungen, 
die Ladung absolut selbsttätig ohne jeden Eingriff von 
Personal dem jeweiligen Bedarfe anzupassen. Ist näm- 
lich die Akkumulatoren-Batterie gering geladen, so ist 
die Spannungsdifferenz zwischen der konstanten Ma- 
schinenspannung und der Batteriespannung gröfser. Es 
fliefst ein grofser Ladestrom nach der Batterie und 
sorgt für schnelle Aufladung. Füllt sich die Batterie, 
so steigt ihre Gegenspannung, der Ladestrom wird 
immer kleiner und geht schliefslich bei vollgeladener 
Batterie auf einen Betrag von I—2 Amp herab. 

Die obenerwähnte selbsttätige Anpassung an die 
Betriebsverhältnisse wird noch verbessert durch den 
in Abb. 11 dargestellten kleinen Widerstand AS. Wenn 
nämlich Lampen brennen, wird bei Stillstand den 
Batterien Strom entzogen. Es ist deshalb zweckmäfsig, 
die Batterie lebhafter zu laden, wenn Lampen brennen, 
als wenn keine Lampen brennen, damit, gleichviel ob 
Fahrten mit Licht oder ohne Licht zurückgelegt werden, 
nach Absolvierung der Fahrt die Akkumulatoren stets 
gefüllt sind. Wenn Lampen brennen, verursacht der 


Abb, 1 1. 


Schaltungsschema des Systems 
Pintsch-Grob. 


Lampenstrom in dem Widerstand SZ einen beliebig zu 
bemessenden Spannungsverlust, beispielsweise 2/, Volt. 
Dieser Verlust kann an der Lampenspannung nicht in 
Erscheinung treten, denn diese wird ja durch die eigen- 
artige Schaltung geregelt Würde sie zwischen den 
Punkten 5 und 7 in Erscheinung treten, so würde die 
erregende Spannungsdifferenz viel zu grofs werden und 
sofort eine Vergröfserung des Erregerstromes eintreten, 
der die Spannung wieder auf das geregelte Mafs erhöht. 
Die Maschine mufs deshalb soviel mehr Spannung 
geben, als in dem Widerstande œ verloren geht. Der 
Ladestrom bekommt daher eine entsprechend höhere 
Spannung. Diese Spannungserhöhung des Ladestromes 
ist direkt proportional dem entnommenen Lichtstrom. 
Wird nur der halbe normale Lichtstrom entnommen, so 
beträgt die Ladespannungserhöhung die . Hälfte der 
normalen, und wird die Lampenspannung abgeschaltet, 
so ist dieSpannungserhöhung Null und die Ladespannung 
wieder nur 20 pCt. höher als die Lampenspannung. 
Ein Nachteil dieses Systems scheint auf den ersten 
Blick die Verwendung von 2 Batterien zu sein. Dieser 
Nachteil ist jedoch nur scheinbar. Jede der Batterien 
braucht nämlich nur die halbe Kapazität zu haben, die 
man bei Stillstand zu haben wünscht, weil beide Batterien 
parallel die Lampen speisen. Da die Erhöhung der 
Kapazität bei modernen Akkumulatoren einfach vor- 
genommen wird, indem entsprechend mehr Bleiplatten 
hinzugeschaltet werden, haben die beiden Batterien zu- 
sammen genau die gleiche Plattenanzahl, wie eine 
einzelne Akkumulatorenbatterie. Vermehrt ist solcher 
gegenüber nur die Zahl der Hartgummigefäfse, in denen 
die Platten eingebaut sind. Letztere überleben jedoch 
die Bleiplatten, so dafs eine Erhöhung der Ersatzkosten 
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nicht eintritt. Andrerseits verdankt das System 
„Pintsch-Grob“ seine Vorteile bezüglich der Batterie- 
behandlung dem Vorhandensein von 2 Akkumulatoren- 
Batterien. 

Auffallenderweise genügt bei diesem System eine 
Ladespannung von 2,4 Volt für jede Zelle, um mit voll- 
kommener Sicherheit genügende Ladung der Akkumu- 
latoren zu gewährleisten und eine Sulfatierung der 
Platten zu verhindern. Dies ist durch die Erfahrung 
unter den denkbar ungünstigsten Betriebsverhältnissen, 
nämlich bei Personenwagen, bei denen die Fahrzeit 
kleiner ist als die Aufenthaltszeit auf den Stationen, 
erwiesen. 

Nun findet die Ladung der Batterie unter um so 
günstigeren Bedingungen statt, je kleiner die Lade- 
spannung im Verhältnis zur Endspannung, d. h. zu 
der bei Beendigung der Ladung vorhandenen Gegen- 
spannung ist, denn um so kleiner sind die Ströme, mit 
denen die Batterie geladen wird, wenn sie annähernd 
voll ist, und um so geringer ist die Gasentwicklung, 
die die Platten schädigt und Energieverlust verursacht. 

Diese Tatsache ist entsprechend den neuesten Er- 
kenntnissen der Akkumulatoren-Technik mit gröfster 
Wahrscheinlichkeit darauf zurückzuführen, dafs die 
Akkumulatoren beim System „Pintsch-Grob“ mit Ruhe- 
pausen geladen werden. Der von der regelnden Batterie 
abgegebene Erregerstrom ist nämlich so klein, dafs 
tatsächlich die regelnde Batte- | 
rie weder Strom abgibt noch 
Strom empfängt, also eine 
Ruhepause hat. Zur Behebung 
und Bekämpfung von Sul- 
fatierung derPlatten schreiben 
de Akkumulatorenfabriken 
jetzt stets das Laden mit 
Ruhepausen vor und ver- 
werfen das früher übliche Ueberladen mit erhöhter 
Ladespannung. 

Die Vorteile der Beleuchtung von Eisenbahnwagen 
durch das gemischte System treten am deutlichsten in 
die Erscheinung, wenn jeder Wagen seine elektrische 
Ausrüstung erhält, also seine volle Selbständigkeit und 
Freizügigkeit bezüglich derselben gewährleistet ist. 
Billiger ist es naturgemäfs, wenn nicht jeder Wagen 
eine Anlage besitzt, sondern ein ganzer 
Zug nur eine. In diesem Falle ist für 
die Verbindung der Wagen untereinander 
eine elektrische Leitungskupplung not- 
wendig. Eine solche vorzügliche Kon- 
struktion zeigen die Abb. 12 und 13. 
Diese Kupplung ist von der preufsischen 
Staatsbahn und neuerdings auch von der 
russischen Staatsbahn eingeführt. Es wird 
nur ein Pol der Lichtleitung durch die 
Kupplung verbunden, die Rückleitung ge- 
schieht durch die Eisenteile des Wagens 
und durch die Schienen. Hierdurch wird an 
Leitungskupfer gespart und der Spannungs- 
verlust in der Durchgangsleitung vermin- 
dert. Die Leitungskupplung nach dem 
Patent Pintsch birgt in dem vollständig 
staub- und wasserdicht gekapselten Ge- 
häuse einen Momentschalter, der erst eine 
Verbindung der Uebergangskontakte mit 
mit den Stromquellen herstellt, nachdem 
die Kupplungen schon fest aufeinander 
geprefst sind; das Kuppeln geschieht 
nämlich wie bei den Westinghouse-Kupp- 
lungen durch eine drehende Bewegung der 
beiden absolut gleichen Kupplungshälften. 
Beim Entkuppeln schaltet der Moment. ` 
schalter aus, bevor die Kupplungskontakte 
gelockert werden. Ein Verbrennen der letzteren ist 
deshalb ausgeschlossen. Bei einer Zugtrennung schaltet 
die Kupplung selbsttätig aus. Von dieser Kupplung 
sind bereits 10000 Stück im Betrieb. 

Bevor ich meine Ausführungen schliefse, möchte 
ich noch ganz kurz auf die Einrichtungen eingehen, die 
zum Transport der Beleuchtungsenergie zur Verfügung 
stehen. | 
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Das zuletzt erwähnte Gebiet der elektrischen Be- 
leuchtung durch gemischte Systeme kann derartiger 
Einrichtungen vollständig entraten. Für die Akkumu- 
latorenbeleuchtung liefsen sich theoretisch ähnliche 
Transporteinrichtungen verwenden, wie sie für den 


Transport von Oelgas im Gebrauch sind. Praktisch 
ist aber hierbei doch mit erheblichen Schwierigkeiten 
zu rechnen; beispielsweise „das Ueberfüllen der Energie“, 


Abb. 12 u. 13. Pintsch-Kupplung, 


wenn ich so sagen darf, kann häufig nicht in den zur 
Verfügung stehenden Zeiten, z. B. während eines Auf- 
enthaltes, wie beim Ueberfüllen von Oelgas vorgenommen 
werden. Deshalb wird besser und zweckentsprechender 
ohne Verwendung von Akkumulatoren-Transportwagen 
die erschöpfte Batterie durch eine frische ersetzt. 

Für die Oelgasbeleuchtung ist ein Transport des 
Gases nach den Zugbildungsstationen erforderlich, die 


Abb. 14. Einkesselwagen für Oelgastransport, 


über keine Oelgasanstalt verfügen. Diese befinden sich 
natürlich in der Mehrzahl und der Transport geschieht 
in den bekannten Kesselwagen, die auf der Oelgas- 
anstalt gefüllt werden und dann in regelmäfsigem Turnus 
die betreffenden Stationen berühren. Während man 
bisher das Gas auf 10 at prefste, ist man neuerdings 
auf 15 at heraufgegangen und hat hierdurch, sowie 
durch Anwendung möglichst grofser Gaskesselinhalte 
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die Transportfähigkeit der erheblich ver- 
grölsert. 

Die Abb. 14 zeigt einen Wagen mit einem einzigen 
Kessel, dessen Durchmesser so grofs gewählt ist, wie 
es das Umgrenzungsprofil zuläfst. Er beträgt 2500 bis 
2600 mm. Die Länge des Gaskessels richtet sich nach 
den Abmessungen des zur Verfügung stehenden Wagen- 
untergestelles, jedoch kann man im Maximum bis zu 
10 und 12 m gehen. Bei derartig grofsen Kesseln spielt 
ihre Befestigung auf dem Wagenuntergestell eine grolse 
Rolle, um ein Verschieben 
des Kessels auf dem Wagen 
bei plötzlichem starken 
Bremsen oder bei unvor- 
sichtigem Rangieren zu ver- 
hüten. Dieser Zweck wird 
in vollkommen zuverlässiger 
Weise durch die quer über 
die Länge des Kessels ge- 
spannten Bandagen erreicht. 
Die Einrichtung ist aus der 
Abb. 14 ersichtlich und 
die Ausführung der Julius 
Pintsch A.-G. gesetzlich ge- 
schützt. Der Rauminhalt 
eines Kessels kann bis zu 
50 cbm betragen, so dafs 
man bei dem vorerwähnten 
Betriebsdruck in der Lage 
ist, bis zu 750 cbm Gas 
zu befördern. Der Inhalt 
eines D-Zugwagenbehälters 
beträgt 2200 I und fafst bei 
einem Betriebsdruck von 
Dat rd. 13 cbm Gas; es 
können also etwa 60 Durchgangswagen von einem 
Kesselwagen aus mit Gas gespeist werden; allerdings 
setzt diese Annahme voraus, dafs man in der Lage 
ist, den Gaswagenkessel vollständig zu entleeren, was 
nur mit Hilfe von besonderen Pumpen möglich ist. 

Zum vollständigen Entleeren der Gaskesselwagen 
benutzt man Ueberfüllpumpen, die meist an hierzu be- 
sonders geeigneten Stellen ortsfest aufgestellt sind. 
Die Firma Julius Pintsch A.-G. baut derartige Kom- 
pressoren in einer Spezialausführung für alle Leistungen 
bis zu 250 cbm Stundenleistung und mehr. Eine 
Pumpe, wie sie bereits für mehr als 50 Ueberfüllanlagen 
verwendet wurde, zeigt Abb. 15. Sie 
besitzt eine Stundenleistung von 
20 bis 30 cbm und prefst das Gas 
in 2 Stufen auf den vorgeschrie- 
benen Druck von 15 at. Für Oel- 
gasanstalten wird eine erheblich 
gröfsere Type verwendet, da sich 
in den Oelgasanstalten meist eine 
ganze Batterie von ortsfesten 
Kesseln befindet und eine schnelle 
Abfertigung der zur Füllung in die 
Gasanstalt kommenden Gastrans- 
portwagen unerläfslich ist. 

Vereinzelt hat man zur voll- 
ständigen Entleerung eine Ueber- 
füllpumpe auf dem Gastransport- 
wagen selbst angebracht. In diesem 
Falle kann der Antrieb durch 
einen direkt gekuppelten Gasmotor erfolgen, der seiner- 
seits mit Oelgas aus dem Kessel heraus gespeist wird. 
Diese Einrichtung empfiehlt sich jedoch nur dann, wenn 
ständig zur Begleitung des Wagens ein Mann zur Ver- 
fügung steht, der mit der Maschinerie vertraut ist und 
dieselbe beaufsichtigen kann. Einen solchen Gaswagen, 
wie er z. B. in dem Eisenbahndirektionsbezirk Mainz 
im Dienst ist, zeigt Abb. 16. Durch die ständige Be- 
aufsichtigung der maschinellen Anlage ist aber die Ver- 
wendung derartiger Wagen in den meisten Fällen zu 
teuer, und man hat sich deshalb im allgemeinen für 
die vorher erwähnten stationären Ueberfüllanlagen ent- 
schieden. 

Es ist ferner verschiedentlich versucht worden, 
das Oelgas auf erheblich höhere Drücke zu pressen, 


Wagen 


Abb. 16. 


Abb. 15. 


nice gege 


um für den Transport mit einem Wagen recht grofse 
Gasmengen bewegen zu können. Auf den ersten 
Blick hat es den Anschein, dafs man bei Verwendung 
einer gröfseren Anzahl von Stahlflaschen für einen 
Druck von 100 at eine sehr viel gröfsere Gasmenge 
transportieren kann. Tatsächlich ergibt aber selbst 


die Verwendung des gröfsten Wagens und der höchsten 
Anzahl der auf diesem montierbaren Stahlflaschen im 
günstigsten Falle einen Mehrtransport von 50 vH gegen, 
über dem vorher beschriebenen grolsen Einkesselwagen. 


Gaspre[spumpe zum Ueberfüllen von Oelgas. 


Für die in Nordamerika vorhandenen sehr grofsen 
Entfernungen ist dieses Verfahren unter gewissen Vor- 
aussetzungen anwendbar und auch rentabel. Einen 
Wagen dieser Art, wie er von der amerikanischen 
Gesellschaft der Julius Pintsch A.-G. zur Versorgung der 
dortigen Bahnen mit Oelgas mehrfach gebaut und benutzt 
wird, zeigen Abb. 17 und 18. Auf deutsche Verhältnisse 
übertragen würde jedoch das Hochkomprimieren gegen- 
über dem jetzigen System keine Vorteile bieten, wie 
ausführliche Berechnungen ergeben haben. Verteuernd 
wirken erstens die hohen Anschaffungskosten des 
Wagens selbst und der erforderlichen Gasprefseinrich- 


Gastransportwagen mit Ueberfüllpumpe und Gasmotor, 


tung, ferner aber auch die Kompressionskosten. Man 
hat daher für den Kontinent bisher von der Beschaffung 
derartiger Einrichtungen Abstand genommen. 


Für die Erzeugung des Oelgases selbst ist noch 
zu bemerken, dafs an Stelle der bisher allgemein ver- 
wendeten Retortenöfen bei neueren Anlagen durchweg 
Generatoren zur Verwendung gekommen sind. Von 
der Firma Pintsch wurden solche Anlagen u. a. für die 
Oelgasanstalt Tempelhof vor einigen Jahren geliefert. 
Ueber die Vorteile der Generatoren gegenüber den 
Öfenanlagen ist an dieser Stelle bereits von Herrn 
Regierungsbaumeister Landsberg”) vor einiger Zeit 


*) Vgl. Glasers Annalen vom 15. Oktober 1912, 
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Abb. 17 u. 18. 


ausführlich gesprochen worden, so dafs es sich wohl 
erübrigt, heute auf dieses Gebiet näher einzugehen. 
Welche Wichtigkeit jeder Verbesserung der Be- 
leuchtung von Personenwagen seitens der Eisenbahn- 
verwaltungen beigelegt wird, zeigen die nur ganz ober- 
flächlich gestreiften Fortschritte und Versuche auf dem 
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Gebiete der Gas- und elektrischen 
Beleuchtung. Die Bemühungen der 
Industrie, sich gegenseitig den Rang 
abzulaufen, haben wie überall, so 
auch hier für die Allgemeinheit den 
gröfsten Nutzen. Es ist daher auch 
besonders zu begrüfsen, dafs seitens 
der Behörden jedem System die 
Möglichkeit geboten wird, seine 
Brauchbarkeit zu erweisen. Gerade 
mit Rücksicht auf die in Deutsch- 
land, Holland, England, Amerika und 
Frankreich bisher allein herrschende 
Gasbeleuchtung ist die von der 
Preufsischen Eisenbahnverwaltung 
vor einigen Jahren beschlossene Ein- 
führung der Akkumulatorenbeleuch- 
tung für neu zu beschaffende Durch- 
gangswagen besonders interessant, 
weil hierdurch zum erstenmal für 
Deutschland ein elektrisches Zugbe- 
leuchtungssystem in gröfserem Um- 
fange zur Einführung gelangt, das 
innerhalb der nächsten Jahre seine 
Brauchbarkeit erweisen kann. Vom 
rein theoretischen Standpunkte aus 
betrachtet, ist die elektrische Beleuch- 
tung auch nach Fertigstellung der 
Halbwattlampe für geringe Licht- 
stärken der Prefsgasbeleuchtung noch 
nicht ebenbürtig. Aber die Halbwatt- 
lampe wird ebensowenig den Gipfel 
der Entwicklung darstellen wie die 
Prefsgasglühlichtlampe. Von der auf- 
gewendeten Energie werden bei der 
Prefsgaslampe erst (ii vH und bei 
der Halbwattlampe noch weniger in 
Licht umgesetzt, während alles an- 
dere als Wärme für die Erzeugung 
von Licht verloren geht. Der Ge- 
samtwirkungsgrad ist daher noch 
recht gering, und wir befinden uns 
erst im Anfang des Weges, der zu 
einer rationellen Lichtquelle führt. 
Dafs diese aber weder eine Gas- 
glühlichtlampe noch eine Metalldraht- 
lampe sein wird, sondern eine soge- 
nannte kalte Lampe, deren es bereits 
in dem Moore-Licht einen wenn auch noch sehr 
primitiven Vertreter gibt, ist heute schon mit Sicherheit 
anzunehmen. Ob und wann diese Aufgabe gelöst wird, 
ist vorläufig noch eine offene Frage, und so können 
auch die bisher erreichten Fortschritte als wichtige 
Verbesserungen bezeichnet werden. 


Neuerungen an Lokomotiven der preulsisch-hessischen Staatseisenbahnen‘*) 


Von Regierungsbaumeister G. Hammer, Eisenach 


(Mit Abbildungen) 
(Fortsetzung von Seite 93, Band 74) 


Als Güterzuglokomotiven wurden von den 
preufsisch-hessischen Staatseisenbahnen in letzter Zeit 
nur noch D- und E-Heifsdampflokomotiven (Gattung Gs 
und Gul beschafft. Von der ersteren Gattung standen 
am 31. März 1913 1045, von letzterer 268 Stück im 
Betriebe. 

Bei der früher näher erläuterten starken Verkehrs- 
zunahme wurde über die sonst recht leistungsfähigen 
und wirtschaftlich arbeitenden Gs-Lokomotiven insofern 
geklagt, als die volle Ausnutzung der Dampfmaschine 
durch das zu geringe Reibungsgewicht von nur 57 t 
beeinträchtigt wurde. Bei gröfseren Schleppleistungen 

*) Erweiterte Abhandlung nach einem Vortrage des Verfassers 
im Verein Deutscher Maschinen-Ingenieure. 


neigte die Lokomotive zum Schleudern. Auch reichte 
in solchen Fällen bei dauerndem Sandstreuen die Gröfse 
des Kessels nicht immer aus. Es war deshalb erforder- 
lich, diese Lokomotive den gesteigerten Anforderungen 
besser anzupassen. 

Das Reibungsgewicht hätte in einfachster Weise 
ohne jede Bauartänderung durch Verstärkung der 
Rahmenbleche, der Querverbindungen, der Kessel- 
bleche, der Achsen, durch Fortlassung von Ausparungen 
in den Rahmenblechen usw. um etwa 3t erhöht werden 
können. Dadurch wäre aber die Beziehung der Kessel- 
zur Zylinderleistung noch weiter verschlechtert worden. 
Aufserdem war das so erzielbare Gesamtgewicht nicht ' 
ausreichend; es erschien zweckmälsig und durch das 
Streben, die Vorspannleistungen einzuschränken, sogar 


[1. Juli 1914] 


EN 
GLASERS ANNALEN FÜR GEWERBE UND BAUWES 


[No. 889] 


14 


- . — "00 
j £ I | 


— 
` 
a s 
-9i 2 EES > 
i = o 
0 E -= 
TTT 
Te i 
i | 
| 
| i ? m Au 
e z 
= | T rar 
i L 
{ =S; FE A k g 
de o \ / \ = e Se d ; | 
dp e? a t | 
ER d SS FH 4 
Gi Ah e , = 
= Š . / - e - 4 
| e mm 
D 
| = II 1 SOS 
oo | 
=a Tr H S e = | 
s i pu u UI | 
i 


(kasten 


E) 
JDO 
olol 020 
099908 09090909 
WEE SECH 
Ze oe 
9995 Og 9920209209 
d 2080209090908020 
] oi 
o 


| so TETE BS 
| ge Ch vos SS 
ER oo el 003 
AN OO0000 SH 
A 


Je ri 
AS EEEE 


KSE 
N an 


bai UU 
Kë 


d 
| 
GIN 
- 
L 


jil 
$i 


D 
D 
D 
"SEN 
Gr a 
D 
en Ze 
Zë erger en Er re 
SZ See SCC E N 
See 
See e 
H 


\ Ne: x 
ITT 


en. rag 
HELLE 


D e 
Zoe e 

D 

Z-B6ëe e SZ eee 


A? p 
= Bai Ba LAA 
e e 
® I, 
D a e S e G 
LE e hë-e e r E 
ZS e 5 
o ar oe % 


mn 
ee A I 
EDER se ee d Z ! 
NEST i 

H 


See e e 
oo ang 

.o... 
Ss ele eeeeeee ee e 


See o 
a ole eee oe e 


E 
ZSgeeeeeeeehl H 
N 


. 
H 
ZS Seeeeeeeeéb f 


MEROS LAAN EE Di 1 
HERREN H l 

.... SS TIER SER St | | 

Gagpttzsaf o 
| 


| — 
== =ru -g 
DCH 
Ke 


=- 
k Dez 
| > 1 i IRE, 


— u — 


ee mee. 

4 „L ’— Zë e 

d Kl L Í L 
j EH 


[1. Juli 1914] 


GLASERS ANNALEN FÜR GEWERBE UND BAUWESEN 


geboten, für die neue D-Lokomotive den gleichen Rad- 
druck (von 8,5t) zu wählen, der bei den Schnellzug- 
lokomotiven schon längere Zeit in Anwendung war 
und der von dem schweren Oberbau der Hauptstrecken 
ohne weiteres aufgenommen werden konnte. Für die 
Strecken mit leichterem Oberbau waren annähernd 
4000 leichte D-Lokomotiven vorhanden. 

Die Ausarbeitung des Entwurfes der neuen D-Heifs- 
dampfgüterzuglokomotive (Gattung Gs) mit einem eben- 
falls neuen dreiachsigen Tender von 16 cbm Wasser- 
inhalt wurde im Jahre 1912 der Firma F. Schichau 
in Elbing übertragen. Anfang April 1913 sind die 
ersten Lokomotiven in Betrieb genommen und im 
Laufe des Rechnungsjahres 1913 über 500 Lokomotiven 
dieser Gattung in Dienst gestellt worden. 

Die neue Lokomotivgattung (Abb. 41 bis 44) unter- 
scheidet sich, abgesehen von der Verstärkung der 
meist beanspruchten Teile, mehrfach auch in der Einzel- 
ausführung von der seitherigen Bauart. Soweit grund- 
sätzliche Abweichungen 


oder Neuerungen in — = 
Frage kommen, sind 
diese im folgenden 


kenntlich gemacht. 

Der Radstand der 
Lokomotive wurde durch 
die Gröfse der Trieb- 
räder (1350 mm) und 
die Forderung bedingt, 
dafs an jeder Achse 
mindestens ein Brems- 
klotzpaar gleichzeitig 

vorgesehen werden 


sollte, um die Brems- 
wirkung auf eine aus- 
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Der wie bei der älteren Bauart der D-Heifsdampf- 
güterzuglokomotive zwischen den Rädern liegende 
Rahmen (Abb. 45 u. 46) ist sehr kräftig gehalten. 
Die durchgehenden Hauptrahmenplatten von 30 mm 
Stärke haben über den drei vorderen Achsbüchsen- 
ausschnitten die ausgiebige Höhe von 553 mm und 
über dem hinteren Ausschnitt noch 453 mm. Die bei 
der seitherigen Lokomotive reichlich vorhandenen Aus- 
schnitte sind der Zahl und Gröfse nach verringert, die 
Achsbuchsführungen sind sämtlich oben geschlossen 
und in sehr kräftigen Abmessungen mit doppelten 
Schraubenreihen gehalten. Zur Querversteifung dienen 
aufser der Pufferbohle zahlreiche senkrechte und wage- 
rechte Blechversteifungen zwischen Zylindern und 
Rädern. 

Am vorderen Pufferträger sind die vor und hinter 
dem UV-Eisen liegenden senkrechten Bleche beträchtlich 
nach aufwärts geführt, um ihnen die für das Aufgleisen 
gewünschte erhöhte Tragfähigkeit zu verleihen. 

Die Tragfedern 
sind unter den Achs- 


büchsen angeordnet. 
| Um sowohl ihrer erheb- 
| lichen Belastung, als 
| auch den Forderungen 
der T.-V. bezüglich 
ihrer Unterbringung ge- 
recht werden zu können, 
mufste als Baustoff für 
die Federblätter mittel- 
harter Sonderstahl ge- 
wählt werden. Je 
zwischen den Fede- 
rungen der ersten und 
zweiten bzw. der dritten 
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Abb. 45 u. 46. Rahmen der D-Heißdampfgüterzuglokomotive (Bauart 1913). 


reichende Zahl von Bremsklötzen zu verteilen und das 
Triebwerk von einer Uebertragung der Bremswirkung 
auf ungebremste Achsen zu entlasten. Es mufste deshalb 
ein Radstand von 4,7 m gewählt werden; dieser über- 
schreitet den nach der B.-O. für festgelagerte Achsen zu- 
lassigen Betrag von 4,5 m. Es ist daher der Hinterachse 
eine seitliche Verschiebbarkeit von 3 mm nach jeder 
Seite erteilt, während alle übrigen Achsen unverrückbar 
im Rahmen gelagert sind. Es wurde also das bei den 
älteren Lokomotiven geübte Verfahren, der zweiten 
und vierten Achse erhebliche Querverschiebbarkeit zu 
geben, bei dieser Lokomotive verlassen, um einen 
ruhigen Lauf in der Geraden zu sichern. Für den 
Vorwärtsgang hat sich sodann ein möglichst zwang- 
loses Durchfahren der Krümmungen von 180 m Halb- 
messer dadurch erreichen lassen, dafs die Spurkränze 
an der dritten Achse, die nach wie vor als Triebachse 
beibehalten wurde, um 15 mm abgedreht wurden; um 
der gleichen Forderung für den Rückwärtsgang zu 
entsprechen, sind auch die Spurkränze der zweiten 
Kuppelachse um den gleichen Betrag geschwächt worden. 
Wenngleich diese letztere Mafsnahme die Vertauschbar- 
keit der Kuppelachsen auf beide Endachsen einschränkt, 
so ist sie dennoch an Stelle der bisherigen Ausführung 
gewählt worden, weil sie die gröfseren Auflagerflächen 
an den Zapfen des Triebwerks ermöglicht. 


und vierten Achse sind Ausgleichhebel angeordnet, 
deren Träger durch geschmiedete Streben von recht- 
eckigem Querschnitt gegen seitliches Ausweichen ge- 
sichert sind. 

- 4 Die Federn haben an den Enden geschlossene 
Augen mit aufgelegten Rippenplatten erhalten (Abb. 41). 

Die Achsen sind im Vergleich zu den Achsen der 
bisher beschafften Gs-Lokomotiven in ganzer Länge um 
20 mm verstärkt worden; sie haben also im Schenkel 
einen Durchmesser von 210 mm (anstatt 190 mm) und 
im Nabensitz eine Stärke von 220 mm (anstatt 200 mm) 
erhalten. Ihre Sicherheit gegen Bruch ist damit selbst 
bei dem vergröfserten Kolbendruck in erwünschtem 
Mafse gesteigert worden. 

Der für einen Betriebsüberdruck von 14 at durch-. 
gebildete Kessel (Abb. 47 und 48) hat zwei Lang- 
kesselschüsse von 17 mm Wandstärke und 1564 und 
1598 mm lichten Durchmesser. Der um 2 at gegenüber 
der bisherigen Bauart erhöhte Kesseldruck ist mit 
Rücksicht auf die wesentlichen Vorteile gewählt worden, 
die eine Steigerung des Kesseldruckes auf den Ver- 
brauch an Vorräten in wirtschaftlicher Hinsicht ausübt. 

Der hintere weitere Schufs trägt nahe seinem 
Vorderende den Dampfdom, der hier an günstiger 
Stelle ungefähr über Mitte des Wasserspiegels ange- 
ordnet ist. Die äufsere Feuerbüchsdecke bildet die 
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un. Fortsetzung des Langkessels. Der äufsere 
euerbüchsmantel ist in üblicher Weise aus zwei Seiten- 
und einem stärkeren Deckenblech zusammengesetzt. 
Die Stiefelknechtplatte steht senkrecht, dagegen ist die 
Hinterwand geneigt angeordnet, um bei Wahrung reich- 
licher Rostfläche an überflüssigem Kesselgewicht zu 
sparen und möglichste Bewegungsfreiheit auf dem 
Führerstande zu gewinnen. Dem Bodenring wurde 
zweckmäfsig die Form gegeben, dafs sowohl Vorder- 
als Hinterwand auf ihm senkrecht stehen. 

Die innere Feuerbüchse besteht aus Kupfer, zur 
Absteifung ihrer Decke dienen eiserne Deckenanker 
von rd. 100 (statt 105) mm Abstand. Die vorderste 
Reihe dieser Anker ist beweglich aufgehängt mittels 
kurzer Barren, die sich vorn auf die kupferne Rohr- 


wand, hinten auf die zweite Deckenankerreihe stützen. 
Da bei einigen Lokomotivgattungen die mittleren 
Deckenanker der beiden Aufsenreihen Neigung zu An- 
brüchen im oberen Gewinde zeigen, wurde bei der 
vorliegenden Lokomotivgattung versucht, durch Einbau 
zweier senkrechter Blechverstrebungen mit nach unten 
verlängerten kräftigen Winkeleisen innerhalb des ge- 
fährdeten Bereiches diesem Uebelstand von vornherein zu 
begegnen. Aufser durch diese Bleche ist der zylindrische 
Teil des Aufseren Feuerbüchsmantels durch die üblichen 
Queranker und aufgenietete Formeisen versteift. 

Die Seiten-, Rück- und Vorderwände der Kupfer- 
büchse sind durch Stehbolzen abgesteift, die in etwa 
90 nım Abstand stehen. In den Seitenwänden ist die 
Teilung derart vorgenommen, dafs sowohl in senk- 
rechter als auch wagerechter Richtung in allen Reihen 
gleich viel Stehbolzen vorhanden sind. Durch die Form 
der Seitenwände ergab sich hierbei in natürlicher Weise, 
dafs die Stehbolzen in den erfahrungsgemäfs am meisten 
gefährdeten Reihen am engsten (in 80 mm Abstand) 
sitzen. Die Stehbolzen haben sämtlich die gleiche 
Stärke; sie sind im allgemeinen aus hohlgewalztem 
Rundkupfer gefertigt. Bei den ersten von der Firma 
Schichau gelieferten Lokomotiven gelangte versuchs- 
weise in den besonders gefährdeten Reihen hohl- 
gewalztes Mangankupfer zur Anwendung. 

Die Feuerbüchse steht zwischen den Rahmen und 
hat eine für die Verbrennung günstige Tiefe; die lichte 
Höhe über dem Rost beträgt vorn 1856 mm, hinten 
1457 mm. In der Feuerbüchse befindet sich ein Feuer- 
schirm aus Schamottestein von 1100 mm Länge. Der 
Rost hat 2,63 qm Fläche. 

Die Rohrheizfläche setzt sich aus 139 Siederohren 
von 45/50 mm und 24 Rauchrohren von 125/133 mm 
Durchmesser zusammen; die freie Länge zwischen den 
Rohrwänden ist zu 4500 mm bemessen. Die Ueber- 
hitzerelemente sind in vier wagerechten Reihen an- 
gebracht, um die starren Rauchrohre in möglichst 
grofser Entfernung vom Umbug der kupfernen Rohr- 
wand zu lagern und die nachteilige Wirkung der un- 
vermeidlichen Wärmedehnung dieser starren Rohre 
auf die Umbüge und die zwischen den äufsersten 
Rohren gelegenen Rohrwandstege abzuschwächen. 

Durch die vierreihige Anordnung konnte zudem 
der Dampfsammelkasten des Rauchrohrüberhitzers eine 
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gedrungene und einfache Bauart erhalten, die seine 
Unterbringung in der Rauchkammer erleichterte. Der 
Ueberhitzer selbst besteht aus 24 Elementen. Die 
Ueberhitzerrohre erhielten gröfsere Durchmesser, als 
seither üblich war, nämlich 32/40 mm Durchmesser; 
sie sind am Hinterende etwas eingezogen, damit in 
Rücksicht auf den freien Durchströmungsquerschnitt für 
die Heizgase die Umkehrungskappen aus Stahlgufs in den 
seitherigen Abmessungen beibehalten werden konnten. 

Der Zug in den Rauchrohren wird durch Fächer- 
klappen (Abb. 41) geregelt, welche die Vorderwand 
eines vor den Rauchrohren in der Rauchkammer an- 
gebauten Blechkastens bilden. 

Die Rauchkammerrohrwand ist vor den ersten 
Schufs gesetzt und mit diesem durch Winkelring ver- 


Abb. 47 u. 48. Kessel dergD-Heißdampfgüterzuglokomotive (Bauart 1913). 


bunden; die Rauchkammer selbst hat die auf den 
preufsisch-hessischen Staatsbahnen übliche zylindrische 
Form und vorn eine kreisrunde Türöflnung mit 
gewölbter einteiliger Tür. Letztere wird durch eine 
zentrale Schraubenspindel und aufserdem durch Vor- 
reiber am Umfange geschlossen gehalten. 

Die Kesselausrüstung ist die übliche der preufsisch- 
hessischen Staatsbahnen. Die Dampfpfeife ist auf dem 
Kesselrücken in so ausreichender Entfernung vor dem 
Führerhaus angebracht, dafs ihr Schall durch dieses 
nicht beeinträchtigt wird. Die Dampfstrahlpumpe hat 
eine minutliche Förderleistung von 225 1. 

Der Kessel ist an der Rauchkammer durch zwei 
seitliche und eine vordere Blechstütze mit dem Rahmen 
fest verbunden und aufserdem durch je einen Kessel- 
träger vor und hinter der zweiten Kuppelachse, durch 
seitliche Feuerbüchsgleitstücke und eine hintere Feuer- 
büchsführung in der Längsrichtung verschieblich ge- 
lagert. Die hintere Führung fängt auch die Schlinger- 
stöfse in Querrichtung zur Lokomotive ab. Die Gleit- 
platten in dieser Führung sind derart angeordnet, dafs 
sie nach Verschleifs ohne Hochnehmen des Kessels 
durch neue ersetzt werden können. 

Die Dampfzylinder (Abb. 49 u. 50) und Rad. 
durchmesser sind in der gleichen Gröfse vorgesehen 
wie bei den Gs-Lokomotiven bisheriger Bauart; die 
wagerecht liegenden Zylinder haben also 600 mm 
Durchmesser bei 660 mm Kolbenhub und die Räder 
einen Laufkreisdurchmesser von 1350 mm erhalten. 
Diese Abmessungen sind beibehalten worden, wenn- 
gleich die Lokomotive zufolge der vergröfserten Ab- 
messungen des Kessels und insbesondere zufolge der 
Vorwärmung des Speisewassers bei Höchstleistung des 
Kessels gröfsere Dampfmengen zu verarbeiten hat als 
die Gs-Lokomotive bisheriger Bauart. Mafsgebend hier- 
für war die Erwägung, dafs in der abgestuften Um- 
grenzungslinie der Fahrzeuge Kurbelzapfen von aus- 
reichender Gröfse sonst nicht unterzubringen waren. 
Ein Raddurchmesser von 1400 mm bei vergröfserten 
Zylindern erwies sich nach eingehender Untersuchung 
für die Bemessung der Kurbelzapfen sogar noch un- 
günstiger. Ueberdies neigte die Gs-Lokomotive bis- 
heriger Bauart beim Arbeiten mit vollem Schieber- 
kastendruck und kleinen Füllungen bereits recht stark 
zu einem stofsweisen Gang, sodafs es bedenklich er- 
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schien, diesem Uebelstand durch Vergröfsern der 
Zylinder noch Vorschub zu leisten. 

Die Treibzapfen waren in solchen Abmessungen 
zu halten, dafs die Flächenpressung den Wert nicht 
überschritt, der bei den E-Heifsdampflokomotiven ein- 
gehalten war. Durch Zusammenrücken der Zylinder- 
mitten wurde eine Verlängerung der Zapfen um 10 mm 
ermöglicht; der Rest der Flächenvergröfserung mufste 
durch Steigerung des Zapfendurchmessers von 165 auf 
175 mm erzielt werden. 

Besondere Aufmerksamkeit wurde dem Massen- 
ausgleich des Triebwerkes gewidmet. Dieser hatte 
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Abb. 49 u. 50. Dampfzylinder der D-Heißdampfgüterzuglokomotive (Bauart 1913). 


hinsichtlich der hin- und hergehenden Massen bei den 
älteren Lokomotiven nicht vollkommen genügt, wie sich 
aus deren Neigung zum „Bocken“ ergab. Es sollte 
daher angestrebt werden, möglichst 50 pCt. der hin- 
und hergehenden Massen auszugleichen. 

Dadurch, dafs der zweite Kuppelradsatz, welcher 
wegen der auf 15 mm abgedrehten Reifen mit dem 
ersten und vierten Radsatz ohnehin nicht austauschbar 
war, den tatsächlich auf ihn entfallenden Teil des 
Massenausgleichs erhielt, wurde es möglich, rund 49 pCt. 
der hin- und hergehenden Massen auszugleichen, ohne 
mit den überschüssigen senkrechten Fliehkräften bei 
der Höchstgeschwindigkeit der Lokomotive die zu- 
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lässige Grenze von 15 pCt. der ruhenden Raddrücke 
zu überschreiten. 

Die Ausströmrohre der Dampfzylinder sind in den 
aufserhalb der Rahmenbleche gelegenen Teilen in die 
Zylinder eingegossen. Sie sind in der Lichtweite von 
150 auf 170 mm vergröfsert und von unten her in die 
Rauchkammer eingeführt, sodafs das Blasrohr auf einem 
Standrohr aufgebaut und somit die Rauchkammer von 
verengenden Teilen möglichst freigehalten werden 
konnte. Um trotzdem die Waschluke in der vorderen 
Rohrwand beim Auswaschen auch für ein langes Strahl- 
rohr zugänglich zu machen, ist sie um die halbe Breite 
des Standrohres aus der Kessel- 
mitte heraus nach seitwärts 
verlegt. 

Für die Dampfverteilung 
wurden bei den ersten Loko- 
motiven Kolbenschieber Trick- 
scher Bauart von 220 mm 
Durchmesser mit den allge- 
mein eingeführten und im 
Betriebe bestens bewährten 
schmalen federnden Dichtungs- 
ringen von 8X 6 mm Ouer, 
schnitt verwendet. Der grund- 
~- sätzliche Unterschied gegen- 
über den älteren Trickschiebern 
bestand darin, dafs dem Trick- 
kanal absichtlich ein grofser 
Rauminhalt gegeben wurde. 

Die auf diese Art ge- 
schaffene Schieberkammer tritt 
während des Verdichtungszeit- 
raumes mit dem Zylinderraum 
ın Verbindung und bewirkt auf 
diese Art eine beträchtliche Vergröfserung des Ver- 
dichtungsraumes. Die Verdichtungskurve steigt infolge- 
dessen von dem Augenblick ab, in dem die Kammer 
den übrigen Verdichtungsräumen zugeschaltet wird, 
langsamer an, wodurch die Höhe der Endspannung 
herabgedrückt und zugleich die Völligkeit des Dia- 
grammes vergröfsert wird. Durch Anordnung solcher 
Schieberkammern wäre man daher der Notwendigkeit 
enthoben, die schädlichen Räume im Zylinder zur Ver- 
ringerung der Verdichtungsdrucke grols zu bemessen; 
man kann diese vielmehr so klein halten, als die 
baulichen Verhältnisse der Zylindergufsstücke es irgend 
gestatten. (Fortsetzung folgt) 


Strategische Vorbereitungen Rulslands ım Eisenbahnwesen. 


Dierussischen Eisenbahnprojekte*)haben, nach einem 
Bericht des Berliner Aktionärs, vor nicht langer Zeit 
den Ministerrat passiert und befinden sich beim zweiten 
Departement des Reichsrates, der nunmehr sein Gut- 
achten abzugeben hat, welche projektierten Linien 
durch den Staat selbst und welche durch private Unter- 
nehmungen gebaut werden sollen. Es ist mit Be- 
stimmtheit anzunehmen, dafs den vom russischen 
Generalstab als strategisch bezeichneten Linien der 
Vorrang beim Baubeginn zuerkannt wird und dafs diese 
Bahnen auf Rechnnng des Staates gebaut werden, wenn 
auch die Rentabilität einiger dieser Linien zweifelhaft ist. 

Rufslands bisheriges Eisenbahnnetz hatte, nach 
amtlichen Angaben aus dem Jahre 1912, eine Länge von 
rund 76 000 km, wobei die auf asiatischem Territorium 


befindlichen Bahnen mit eingerechnet sind. So grofs : 


die Zahl der Kilometer auch auf den ersten Blick er- 
scheinen mag, so gering ist die Dichte der Linien in 
Wirklichkeit. Und dieser Mangel wurde schon in den 
früheren Jahren anerkannt; denn es gibt sehr alte Eisen- 
bahnprojekte, die nur wegen Geldmangels nicht aus- 
geführt werden konnten, deren Verwirklichung aber 
nunmehr endlich durchgeführt werden soll.’ Infolge 
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* Vgl. Annalen 1914 vom 15. Mai 1914. 
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dieser verkehrstechnischen Mängel beabsichtigte die 
russische Heeresverwaltung, im Falle eines Krieges 
mit den beiden westlichen Nachbarn nicht an- 
griffsweise, sondern in Verteidigungsstellung vorzugehen, 
zu welchem Zwecke die Versammlung der russischen 
Heereskörper weit hinter den Festungen Warschau, 
Iwangorod und Brestlitowsk, anstatt, wie in anderen 
Staaten, möglichst nahe zur Reichsgrenze, stattfinden 
sollte. Als diese Absicht im Jahre 1910 in Frankreich 
bekannt wurde, setzte der französische Generalstab alle 
Hebel in Bewegung, um den russischen Plan rück- 
gängig zumachen. Nach einer persönlichen Rücksprache 
des französischen Chefs des Generalstabes mit dem 
russischen wurden die bereits eingeleiteten russischen 
Mafsregeln, die sich auf eine Versammlung der Streit- 
kräfte hinter dem Bug und Njemen bezogen, rückgängig 
gemacht. Die endgültige Entscheidung über die zu 
bauenden strategischen Bahnen dürfte erst in diesem 
Herbst nach durchgeführter grofser Probemobilisierung 
der im europäischen Rufsland (ausgenommen den 
Militärbezirk Kazan) befindlichen Streitkräfte getroffen 
werden. Da auch die Franzosen die Unzulänglichkeit 
des russischen Eisenbahnnetzes für einen Kriegsfall 
begriffen haben, fiel es der russischen Regierung nicht 
schwer, die zum Ausbau des Eisenbahnnetzes nötigen 
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Geldmittel im Wege einer in Frankreich zu begebenden 
grolsen Anleihe (im Betrage von 2", Milliarden Frs.) zu 
beschaffen, wovon bereits im Jahre 1914 650000000 Frs. 
flüssig gemacht wurden. Die mit Hilfe dieser Geld- 
mittel auszuführenden Eisenbahnprojekte sehen nicht 
nur den Bau von Eisenbahnen im Europäischen Rufsland, 
sondern auch die Schaffung von Bahnen in Sibirien 
und in Zentralasien (Turkestan) vor. Doch soll hier 
nur von jenen grofsen Eisenbahnprojekten die Rede 
sein, die sich auf das Europäische Rulsland be- 
ziehen und eine gewisse wirtschaftliche Bedeutung 
haben. 


In Russisch-Polen und Südrufsland sind neben 
vielen kleinen Bahnen, die wegen ihrer geringeren Be- 
deutung übergangen werdenkönnen, folgende bedeutende 
Linien projektiert und zum Teil bereits konzessioniert 
worden: Im Gouvernement Wolhynien in Südrufsland: 
l. Von Tschepetowka (an der Eisenbahn Rowno— 
Berditschef gelegen), in nördlicher Richtung über 
Owrutsch und Mozyr am Flusse Pripet nach Shlobin, 
einer Station der Orel-Riga Bahn im Gouvernement 
Minsk. Die Länge dieser projektierten Linie beträgt 
370 Werst; die Baukosten wurden mit rund 24 000 000 
Rubel veranschlagt. Die Konzession für den Bau und 
Betrieb dieser Bahn hat die Podolische Eisenbahn- 
gesellschaft bereits erhalten. Die Bahn käme der in 
den Gouvernements von Wolhynien und Minsk stark 
ausgebreiteten Spiritusindustrie zu gute, indem sich 
diesem Ausfuhrartikel ein bedeutend kürzerer und 
billigerer Weg zum Schwarzen Meere bieten würde, 
sodafls der russische Spiritus nicht nur auf der ganzen 
Balkanhalbinsel, sondern auch in den östlichen Mittel- 
meergebieten weit bessere Aussichten hätte. Diese 
Bahn hätte übrigens insofern auch eine strategische 
Bedeutung, als sie eine gegen Rumänien gerichtete 
Anmarschlinie bilden würd. 2. Shitomir— 
Korosten, 84 Werst Länge, Baukosten 8000 000 
Rubel; Konzessionär dieser Bahn ist die Erste russische 
Gesellschaft für Zufuhrbahnen. 3. Umbau der im 
Gouvernement Mohilew liegenden Strecke Woroshba— 
Chutor—Michailowsk in eine Normalspurbahn und 
Verlängerung derselben über Unetscha—Surash — 
Tscherikof bis Mohilew. Die Länge dieser Bahn 
beträgt 429 Werst. Konzessionär dieser Bahn ist die 
Eisenbahngesellschaft der Moskau—Kiew— Woronesh- 
Eisenbahn. Aufserdem: soll die Gesellschaft den Bau 
von zwei nach Gluchow und Schostka abzweigenden 
Sekundärbahnen, beide in der Länge von zusammen 
56 Werst, bauen. Die Gesamtkosten wurden mit 
41000 000 Rubel veranschlagt. Auch diese Neubauten, 
bezw. der Umbau der unter 2 angeführten schmal- 
spurigen Bahn zu einer normalspurigen kämen der in 
diesen Gebieten befindlichen Spiritusindustrie zugute. 
Eın anderes Projekt sieht die Verbindung Nowosielicas 
bei JIomel im Gouvernement Mohilew über Tscheringoff, 
Njeshin mit Priluki im Gouvernement Kiew vor. Länge 
240 Werst. Nach Fertigstellung der bereits im Bau 
befindlichen, derselben Gesellschaft gehörenden Bahn 
Bachmatsch— Priluki— Odessa würde durch dieses Projekt 
die kürzeste Verbindung Petersburg--Odessa bewerk- 
stelligt werden. Aufserdem besteht noch ein Projekt 
anderer Unternehmer, das die Verbindung Mohilews 
mit Kiew vorsieht. Welches von diesen Projekten zur 
Ausführung gelangen soll, darüber wird das zweite 
Departement des Reichsrates in der nächsten Zeit zu 
entscheiden haben. Beide Routen bilden eine bedeutende 
Wegabkürzung für den Export von Textilerzeugnissen 
nach dem Orient. 4. Losowaja, südlich von Charkow, 
einer Station der Südbahnen über Shashkow nach 
Kasatın, südlich von Berditschew. 
Länge von 800 Werst projektierte Bahn würde drei 
Gouvernements, und zwar Charkow, Poltawa und Kiew 
in der Richtung Ost-West miteinander verbinden und 
hätte ebenso wie die 550 Werst lange, ebenfalls pro- 
jektierte 5. Strecke Shashkow—Dolinskaja mehr 
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strategischen als wirtschaftlichen Charakter. Da beide 
Trassen sich inmitten eines Staatsbahnnetzes befinden 
und, wie schon angedeutet, von strategischer Bedeutung 
sind, dürfte der Staat ihren Bau übernehmen. 6. Die 
Linie Charkow— Cherson in den gleichnamigen süd- 
russischen Gouvernements befindet sich bereits auf 
Staatskosten im Bau. Diese Linie wird für den Export 
von Zucker, Getreide, Hanf und Leinen eine grofse 
Bedeutung haben. 7. Fedorowka—Kolontschak mit 
je einer Abzweigung nach den Häfen Skadowsk und 
Chorla des Schwarzen Meeres. Durch diese Bahn be- 
käme die Zuckerindustrie in Südrufsland einen Ansporn 
zu einer grölseren Entwicklung. Diese Bahn würde mit 
der im Bau befindlichen Strecke Fedorowka — Werchne— 
Tokmak—Zarekonstantinowka sowie mit den neuen 
Linien der Cherson—Shankoi für den Export von Ge- 
treide, Zucker und Spiritus über die Häfen des Schwarzen 
Meeres eine grofse Bedeutung gewinnen und zur Folge 
haben, dafs sich in dieser Gegend auch eine gröfsere 
Holzindustrie entwickeln könnte. 

Im Anschlusse daran plant die Regierung noch 
einige kleinere Linien im westlichen Donezbassin, um 
die dortigen grofsen Kohlenvorräte an das Eisenbahn- 
netz anzuschlielsen. Unter diesen kleineren Linien ist 
jene von der Station Rutschenkowo der Katharinen-Bahn 
bis zur Station Grischino im Gouvernement von 
Jekaterinoslaw in der Länge von rd. 71 Werst die 
wichtigste. In diesem Gebiet befinden sich grofse Stein- 
salzlager, die nur wegen der mangelhaften Eisenbahn- 
verbindungen nicht rationell ausgebeutet werden 
konnten. Ferner sind noch zwei andere Linien zu eı- 
wähnen: a) die sogenannte Krimbahn (Sebastopol— 
Aluschka) von rd. 114 Werst Länge, deren Baukosten 
durch den Unternehmer Uschkow auf 28 Millionen Rubel 
veranschlagt wurden; b) die 149 Werst lange Bahn 
vom Hafenplatz Akkermann am Dnjester-Liman im 
Gouvernement Bessarabien zur Eisenbahnstation Leip- 
ziskaja der Südwestbahn, die sich bereits im Bau be- 
findet. 

Neben diesen im südwestlichen Rayon und jenen 
im Rayon des Schwarzen Meeres geplanten rein wirt- 
schaftlichen Eisenbahnlinien, kommen, nach einer Dar- 
stellung im Handelsmuseum, noch einige von strate- 
gischer Bedeutung, die sämtlich zur öster- 
reichisch-ungarischen und deutschen Reichs- 
grenze führen sollen. Trotz des Umstandes, dals 
diese Bahnen durch eın Gebiet (Russisch-Polen) führen, 
das ein verhältnismäfsig dichteres Eisenbahnnetz auf- 
weist als die übrigen Grenzgebiete und eine ziemlich 
gut entwickelte Industrie besitzt, kommen diese Bahnen 
für die wirtschaftliche Hebung der durchzuquerenden 
Gebiete nur in schwächerem Ausmafse in Betracht, 
weil die Trassen dieser Linien im allgemeinen weniger 
auf die wirtschaftlichen als auf die militärischen Not- 
wendigkeiten Rücksicht nehmen. Aus diesem Grunde 
soll von einer näheren Besprechung der Anlage dieser 
Bahnen abgesehen werden. Auch sind ihre Trassen 
vom russischen Generalstab noch nicht endgültig fest- 
gesetzt worden. Dies dürfte erst nach Abschlufs der 
in diesem Jahre im grofsen Mafsstabe geplanten Probe- 
mobilisierung der Fall sein. 

Die russische Militärverwaltung hat sich rund 
100 Millionen Rubel zu der Probemobilisierung von 
1800000 Mann kriegsbereiter Truppen bewilligen lassen. 


Brüsseler Meldungen zufolge, die indes mit Vor- 
behalt wiederzugeben sind, und welche wahrscheinlich 
mit vorstehenden Eisenbahnplänen in Verbindung stehen, 
plant die russische Regierung, von ihrer kommen- 
den Bestellung von 140 000 geschlossenen Güterwagen, 
da die überstark beschäftigten russischen Waggon- 
fabriken nur 40000 Wagen annehmen könnten, 100000 
Wagen in Frankreich und Belgien zu bestellen, 
und zwar rund 30000 in Belgien, den Rest in Frank- 
reich. Den fraglichen Werken würde bei der Lieferung 
innerhalb Jahresfrist Zollfreiheit gewährt werden. 
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Bücherschau 


‚Die mathematischen Fächer an den niederen gewerblichen 
Lehranstalten in Deutschland. Von Dipl-Jna. W. Trost, 
Berlin. Mit einem Vorwort von Prof. Dr. H. Timerding, 
Braunschweig, und einem Anhang von Direktor A. Haese, 
Charlottenburg. Mit 64 Textabbildungen. Leipzig und 
Berlin 1914. Verlag von B.G. Teubner. Preis geh. 4 M. 

Der Verfasser, Leiter einer grofsen Fachschule für die 

Metallgewerbe in Berlin, gibt ein klares Bild von dem 

mathematischen Unterricht an den gewerblichen Lehrlings- 

und Gesellenschulen. Die Darstellung behandelt in der 

Hauptsache die Methodik des Unterrichts, die Organisation 

nur, soweit diese durch Art und Einrichtung der Schulen 

bestimmt ist, und zwar an Hand zahlreicher Beispiele der 
durch Eigenart und Vielgestaltigkeit besonders in Betracht 
kommenden Schulen. Die Schrift ist vorzüglich geeignet, das 

Verständnis für die grofsen Aufgaben, die durch diesen Unter- 

richt zu erfüllen sind, in weitere Kreise zu tragen. Schu. 


Die Entwicklung der städtischen Straßenbahnen im zehn- 
jährigen Eigenbetriebe der Gemeinde Wien. Herausgegeben 
von der Direktion. Wien 1913. Verlag von Gerlach & 
Wiedling. 

Am 1. Juli 1903 hat die Stadt Wien ihre Strafsenbahnen 
in den Eigenbetrieb übernommen, und da war denn der 
30. Juni 1913 ein geeigneter Zeitpunkt, um auf das, was in 
den ersten 10 Jahren städtischen Betriebes geleistet worden 
ist, einmal einen Rückblick zu werfen. Die Direktion der 
Wiener Städtischen Strafsenbahnen hat soeben ein kleines 
Buch veröftentlicht, das einen solchen Rückblick enthält. 
Auf ein einleitendes Kapitel, das die Geschichte der Ver- 
stadtlichung behandelt, folgt eine Schilderung der technischen 
Einrichtungen; weiter wird das Personal, die zu seinem 
Besten getroffenen Wohlfahrtseinrichtungen und die Vor- 
kehrungen zu seiner Ausbildung im Strafsenbahndienst 
besprochen. Eine Darlegung der wirtschaftlichen Verhält- 
nisse der Wiener Strafsenbahnen macht den Beschlufs des 
Büchleins.” Dem Anlafs entsprechend, aus dem es entstanden 
ist, sind in ihm überall die Verhältnisse des Jahres 1903, 
des Zeitpunkts der Verstadtlichung, und des Jahres 1913 
einander gegenübergestell.e. Der Fortschritt in allen 
Beziehungen ist unverkennbar. Die Stadt Wien kann zu 
der Uebernahme der Strafsenbahnen in städtische Verwaltung 
nur beglückwünscht werden. Für andere Gemeinwesen, 
die mit dem Gedanken umgehen, die in Privatbesitz befind- 
lichen Strafsenbahnen ihres Bezirks zu erwerben, wird die 
Schrift der Stadt Wien sehr lehrreich sein, indem sie ihnen 
zeigt, was eine öffentliche Körperschaft mit ihren Strafsen- 
bahnen leisten kann. Die vornelıme Ausstattung des Heftes, 
das mit schönen Bildern geziert ist, macht der Heraus- 
geberin und dem Verlag alle Ehre. Wk. 


Schubstangen und Kreuzköpfe. Von Oberingenieur H. Frey, 
Waidmannslust bei Berlin. Mit 117 Textabb. (Einzel- 
konstruktionen aus dem Maschinenbau. Herausgegeben von 
Ingenieur C. Volk, Berlin. Heft 6.) Berlin 1913. Verlag 
von Julius Springer. Preis 1,60 M. 

Das kleine Werk behandelt nach einer kurzen theore- 
tischen Einleitung die konstruktiven Gesichtspunkte für den 
Entwurf von Schubstangen und Kreuzköpfen. Es bringt 
sehr reichhaltiges, wertvolles Material. Hg. 


Hirsch-Wilking, Elektro-Ingenieur-Kalender 1914. Bearbeitet 
von Arthur H. Hirsch, Dipl.-Jng., und Max Barth, be- 
ratender Ingenieur, Berlin. Berlin 1914. Verlag von 
Oscar Coblentz. In Kunstleder gebunden 3 M. 

Der Kalender bringt Tabellen und Angaben, die vor 
allem der Betriebstechniker benötigt. Besonders erwähnt 
sei auch der Abschnitt über den baulichen Teil elektrischer 
Kraftstationen. lg. 


Fabrikorganisation, Fabrikbuchführung und Selbstkosten- 
berechnung der Firma Ludw. Loewe & Co., A.-G., Berlin. 


Von J. Lilienthal. Mit einem Vorwort von Dr.-Ing. 
G. Schlesinger, Professor an der Technischen Hoch- 
schule Berlin. 2. Auflage. Berlin 1914. Verlag von 
Julius Springer. Preis geb. 10 M. | 
Wie für den Juristen nicht nur Fach-, sondern auch 
wirtschaftliche und kaufmännische Kenntnisse unerläfsliche 
Bedingung sind, so kann auch der in einem modernen 
Grofsbetriebe tätige Techniker diese Kenntnisse nicht mehr 
entbehren. Selbstverständlich wird man von einem Techniker 
nicht vollständige Beherrschung aller kaufmännischen Details 
verlangen können, immerhin aber wird er imstande sein 
müssen, aus den ihm gelieferten Unterlagen beurteilen zu 
können, ob sein Betrieb wirtschaftlich arbeitet, und an 
welcher Stelle eventuell seine bessernde Hand einzusetzen 
hat. Hieraus folgt mit Notwendigkeit, dafs in einem tech- 
nischen Betriebe Kaufmann und Techniker Hand in Hand 
gehen müssen. — Von diesem Gesichtspunkte aus hat der 
Verfasser oben genanntes, bereits in 2. Auflage erschienenes 
Werk geschrieben. Er hat sein Hauptaugenmerk dabei auf 
die Darstellung der Betriebsunkosten gerichtet, deren durch 
die Betriebsbuchführung zahlenmäfsig gewonnene Ermittlung 
unumgänglich notwendig ist für eine genaue Kenntnis der 
Selbstkosten, welche ihrerseits Veranlassung geben kann zu 
einer eventuell erforderlich werdenden Aenderung der 
Fabrikorganisation. — Wenngleich dem Verfasser bei Ab- 
fassung des Werkes der Betrieb der Firma Ludw. Loewe & Co. 
als Vorbild gedient hat, so dart die Darstellung, zumal das 
Verständnis des Textes durch den Abdruck zahlreicher fein- 
durchdachter Formulare unterstützt wird, auf weitgehendstes 
allgemeines Interesse Anspruch erheben, da sich sehr vieles 
mit geringen Abweichungen auch in anderen Betrieben mit 
Nutzen wird einführen lassen können. Auch die im Anhang 
erfolgte Wiedergabe der Arbeitsordnung sowie die Aus- 
führungen über das Lehrlingswesen der Firma Ludw. 
Loewe & Co. dürften manchen willkommen sein. A.W. 


Kleinigkeiten zur Verbesserung des Automobils. Ein Leit- 
faden für Automobilisten und Fabrikanten. Von Dipl.-Ing. 
Freiherrn v. Löw, Dozenten für Automobilbau an der 
Grofsherzogl. Techn. Hochschule zu Darmstadt. Mit 
60 Textabb. Wiesbaden 1914. C. W. Kreidels Verlag. 
Preis 1,60 M. 

Das kleine Buch, das in die Abschnitte Karosserie, ab- 
nehmbare Felgen, Federung, Rahmenkröpfung, Steuerung, 
Kraftübertragungsorgane, Verminderung der Feuersgefahr, 
Thermosyphonkühlung, Zahnkette, Vergleich ähnlicher Wagen 
zerfällt, enthält zahlreiche beachtenswerte Ratschläge, die 
von reicher, praktischer Erfahrung des Verfassers zeugen. 

Pf. 

Die Versicherungsliteratur auf der „Bugra“. 

Der Reclits-, Staats- und Sozialwissenschaftliche Verlag 
Hannover hat auf der „Bugra“ die in seinem Verlage er- 
schienene reichhaltige Versicherungsliteratur zu einer Sonder- 
ausstellung vereinigt. Als Führer durch diese Sonder- 
ausstellung ist in diesen Tagen eine wissenschaftliche Schrift 
unter dem Titel „Die moderne Versicherungsliteratur“ 
herausgegeben, dieeineReihe bemerkenswerter Abhandlungen 
enthält. Die 68 Seiten umfassende Schrift wird auf Wunsch 
von jeder Buchhandlung kostenfrei verabfolgt. 


Die neueren Wärmekraftmaschinen. I. Einführung in die 
Theorie und den Bau der Gasmaschinen. Von Richard 
Vater, Geheimer Bergrat, Professor an der Königl. Berg- 
akademie Berlin. 4. Auflage. Mit 42 Abb. (Aus Natur 
und Geisteswelt, Bd. 21.) Leipzig und Berlin 1914. Ver- . 
lag von B. G. Teubner. Geb. 1,25 M. 

In allgemein verständlicher und anregender Weise führt 
uns das Büchlein in die Theorie und den Bau der neueren 
Wärmekraftmaschinen ein. Die grundlegenden Sätze aus 
der Mechanik und der mechanischen Wärmelehre werden, 
soweit erforderlich, vorher kurz behandelt. Zahlreiche Ab. 
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bildungen veranschaulichen den Bau und die Wirkungsweise 
aller dieser Maschinen. Rp. 


Bei der Redaktion eingegangene Geschäftsberichte, 
Broschüren und Kataloge. 


Allgemeine Elektricitäts-Gesellschaft. Selbsttätige 
Anlafsvorrichtungen für Niederspannungs-PVrehstrom- 
motoren. Klischeeblatt GIL 1026. 

— Mefsinstrumente. Megger und Ducter. Spezialapparate 
zur Messung sehr grofser und sehr kleiner Widerstände. 
Drucksache Bz./Ms. M 10. 


Siemens & Halske und Siemens-Schuckertwerke. 
Das Mai-Heft der „Siemens-Mitteilungen“ („Mit- 
teilungen aus den Gesellschaften Siemens & Halske und 
Siemens-Schuckertwerke“) enthält an leitender Stelle eine 
reichillustriertte Abhandlung über das Militär-Fern- 
sprechwesen, in dem kurz die Entwicklung des Feld- 
fernsprechwesens geschildert wird, das bereits im ägyp- 
tischen Feldzuge 1882 eine Rolle spielte. In grofsem 
Umfange wurde dann der Fernsprecher im russisch- 
japanischen Kriege angewendet; ganz besonders aber hat 
im letzten Balkankriege das Militär-Telephon eine Rolle 
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gespielt. Eine zweite Abhandlung des Heftes dürfte be- 
sonders ärztliche Kreise interessieren; es handelt sich um 
eine Beschreibung des ständigen Ausstellungsraumes der 


Firma in der Dorotheenstrafse, der von den Leistungen : 


des Wernerwerkes auf dem Gebiete der Elektromedizin 
ein übersichtliches Bild gibt. Ein Artikel über die Wasser- 
kraftanlage der Llallagua-Minen auf dem Bolivia- 
nischen Hochlande gewährt Einblick in die Schwierigkeiten 
derartiger überseeischer Anlagen, während ein Aufsatz 
über Drehtransformatoren deren Wirkungsweise und 
betriebsnotwendige Einrichtungen beschreibt und sie durch 
zahlreiche Abbildungen erläutert. 


Die Firma C. L. P. Fleck Söhne, Berlin-Reinickendorf, hat 
soeben einen neuen Hauptkatalog herausgegeben, der in 
sorgfältiger Zusammenstellung die mannigfaltigen Säge- 
und Holzbearbeitungsmaschinen behandelt. Am Schlusse 
ist eine Zusammenstellung zweckentsprechender Maschinen 
für verschiedene Sägewerke und Holzbearbeitungsfabriken 
angefügt. Durch allgemeine Anwendung von Kugellagern 
bei ihren Maschinen hat die Firma bahnbrechend und vor- 
bildlich gewirkt. Geringer Kraft- und Oelbedarf sowie 
Nichtabnutzung der L.agerzapfen zeichnen diese Lager 
und die mit ihnen ausgerüsteten Maschinen aus. 


Verschiedenes 


Leistungen deutschen Lokomotivbaues. In Heft 884 der 
Annalen hatten wir auf eine aufserordentliche Leistung der 
deutschen Lokomotivindustrie aufmerksam gemacht. Wegen 
der drohenden Nähe des Einführungszeitpunktes einer sehr 
starken Zollerhöhung nach Japan hatte die Berliner Maschinen- 
bau- Aktiengesellschaft vorm. Schwartzkopff einen Auftrag 
auf 12 Heifsdampf-Personenzuglokomotiven in überraschend 
kurzer Zeit ausgeführt. Eine gleiche Anzahl Heifsdampf- 
Schnellzuglokomotiven hatte zu gleicher Zeit die Firma 
A.Borsig ebenfalls von Japan in Auftrag genommen, und es 
wird interessieren, auch über die Zeiten für diese Lieferung 
näheres zu hören. 

Normalerweise wird für eine solche Lieferung ein Zeit- 
raum von sechs Monaten als verhältnismäfsig knapp ange- 
sehen, das Doppelte der Zeit, die hier zur Verfügung stand. 

Am Tage des Einganges der Bestellung, am 21. Januar, 
wurde zunächst der Entwurf nach den Wünschen des tech- 
nischen Kommissars der japanischen Staatsbahnen, der für 
einige Zeit seinen Wohnsitz in Berlin genommen hatte, um- 
geändert und darauf mit dem Entwurf der Hauptteile, wie 
Kessel, Rahmen, Zylinder und Radsätzen begonnen, und in 
den nächsten Tagen bereits die hauptsächlichsten Roh- 
materialien bei den Unterlieferanten in Auftrag gegeben. 
Bereits am 6. Februar, also zwölf Tage nach Eingang des 
Auftrages, gingen die ersten Garnituren Kessel- und Rahmen- 
bleche ein, und die Fabrikation dieser wichtigen Teile 
konnte, da die Zeichnungen inzwischen fertig gestellt waren, 
beginnen. Der erste fertige Kessel konnte am 7. März nach 
vorgenommener amtlicher Druckprobe in die Montage ab- 
geliefert werden, also in 38 Arbeitstagen nach Eingang des 
Auftrags. Die übrigen Kessel folgten in kurzen Abständen 
und der zwölfte Kessel kam am 29. März zur Montage. 

Der erste fertige Rahmen, einschliefslich aller Querver- 
steifungen, der Achsbacken, Kesselträger usw. kam am 
6. März zur Montagehalle, war also in 22 Arbeitstagen nach 
Eingang der Materialien fertiggestellt; der zwölfte Rahmen 
wurde zusammen mit dem zwölften Kessel am 29. März ın 
die Montagehalle abgeliefert. 

Von den Zylindern erhielt die Tischlerei bereits am 
31. Januar eine Zeichnung zur Anfertigung der Modelle. 
Diese kamen am 17. Februar zur Giefserei, nachdem der 
der Modelltischlerei angesetzte Liefertermin erheblich unter- 
schritten war. Die Ablieterung der Zylinder aus der Giefserei 
zur mechanischen Werkstätte erfolgte jedesmal am Tage 


nach erfolgtem Gufs. Da ein einziges Ausschufsstück die 
rechtzeitige Fertigstellung der Lokomotive in Frage gestellt 
hätte, wurde mit gröfster Sorgfalt in der Giefserei gearbeitet, 
mit dem Erfolg, dafs keiner der Zylinder Ausschufs wurde, 
sondern dafs alle fertig bearbeitet und zur Anlieferung ge- 
bracht werden konnten. 

Die nachfolgenden Zeitangaben beweisen, dafs trotz der 
unerhörten Beschleunigung aller Arbeiten alle Instanzen 
richtig zusammengearbeitet hatten. 

Am 9. März ist an der ersten Maschine Kessel und 
Rahmen zusammengebaut, der Kessel wird bereits mit As- 
bestmatratzen bekleidet; der zweite Rahmen steht zur Auf- 
nahme des Kessels bereit. Am 11. März wird die erste 
Maschine bereits auf die Achsen gebracht. Am 17. März 
ist die erste Lokomotive fertig zur Probefahrt unter Dampf, 
d. i. also in 47 Arbeitstagen nach Eingang der Bestellung. 

Der Versand der beiden ersten Lokomotiven, fertig 
lackiert und seemäfsig verpackt ab Werk erfolgte am 
31. März, der letzten, zwölften Maschine am 10. April, so 
dafs der gesamte Auftrag in 66 Arbeitstagen vollständig 
zur Erledigung gelangt war. Die nach anfänglicher Kalkulation 
zur Verfügung gestellte Lieferzeit ab Werk war also noch 
um 2!/a Woche unterschritten. Der Dampfer, der die ersten 
vier Maschinen an Bord hatte, war bereits am 7. Juni wohl- 
behalten in Yokohama eingetroffen, so dafs diese ersten 
Maschinen um fünf Wochen früher in Japan verfügbar waren, 
als mit Rücksicht auf die später eintretende Zollerhöhung 
nötig war, eine Leistung, die der gesamten deutschen Loko- 
motiv-Industrie in diesem mächtig aufstrebenden Lande volle 
Anerkennung erworben hat und ihr, wie zu erwarten steht, 
erheblichen Vorsprung vor den ausländischen Konkurrenten 
sichern wird. 

Aufser den mit der forcierten Durcharbeitung der 
Lokomotiven verbundenen Schwierigkeiten waren noch 
andere Hindernisse zu überwinden. Als solche sind zu 
erwähnen, dafs alle Zeichnungen — von denen insgesamt 
rd. 350 Einzelblätter anzufertigen waren — in englischen 
Mafsen, also nicht wie in Deutschland üblich, in mm, sondern 
in Fufs und Zoll ausgeführt werden mufsten. Ebenso mufsten 
auch dementsprechend die Arbeiter in den Werkstätten 
nach englischen Mafsstäben arbeiten, was naturgemäls in- 
folge der Ungewohnheit eine Erschwerung der Arbeiten 
bedeutete. Dafs die Rekordleistung aber möglich war, ist 
ohne Frage ausschliefslich ein Erfolg der Werkorganisation, 
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die es erreichte, dafs alle in Frage kommenden Instanzen, 
das Technische Bureau sowohl wie die Betriebswerkstätten 
und die kaufmännischen Einkaufs- .und Versandabteilungen 
vom ersten Tage Hand in Hand arbeiteten und dafs jedes 
Rad des verwickelten Werkbetriebes reibungslos in das 
nächste Rad eingriff. 

Aufser den genannten beiden deutschen Firmen Schwartz- 
kopff' und Borsig hat auch eine englische Firma der 
Japanischen Staatsbahn Lokomotiven gleicher Type geliefert. 
Es mag hier erwähnt sein, dafs die Japanische Staatsbahn 
nach Erprobung der einzelnen Lokomotiven den Entwurf 
der Firma A. Borsig dem Bau weiterer Lokomotiven 
zugrunde gelegt hat. Diese weiteren Lieferungen sind 
indessen von der japanischen Industrie ausgeführt worden. 

Verschiebbare Dachkonstruktion. Auf dem Gebiete der 
Eisenkonstruktionen im Hochbau hat die Firma Joh. Janisch, 
Wien, eine bemerkenswerte Neuerung ausgeführt. In dem 


neuerbauten städtischen Schwimmbade in Wien, Jörgerstrafse, 
baute die Firma einen eisernen Dachstuhl ein, der durch 
einen Druck auf den Knopf einer elektrischen Leitung sich 
öffnet und so den Badegästen den Eindruck und die An- 
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Abb. 1 und 2. Verschiebbare Dachkonstruktionen. 


nehmlichkeit des Badens im Freien verschafft. Der Dach- 
stuhl, der in den Abb. I und 2 zu erkennen ist, besteht aus 
12 im Untergurt bogenförmig ausgebildeten Dachbindern, 
die auch im geöffneten Teile stehen bleiben, sowie einer 
Dachhaut mit Glaseindeckung auf Sprossen. Diese Dachhaut 
kann in dem mittleren 20 Meter umfassenden Teil durch 
Zahnradgetriebe auf Laufschienen in der Längsrichtung der 
Schwimmhalle verschoben werden. Der Antrieb und die 
Verschiebung erfolgt durch einen 6 PS Elektromotor, der 
das Oeffnen und Schliefsen der Dachkonstruktion im Be- 
darfsfalle in je 2 Minuten bewerkstelligen kann. Diese Art 
verschiebbarer Dächer könnte aufser bei Bädern auch bei 
Bahnhofshallen, Garagen, Giefsereien, Remisen, Flugzeug- 
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und Luftschiffhallen und überall, wo mehr Luft und Licht 
erforderlich ist, gut zu verwenden sein. 


Die Erweiterung des Kaiser Wilhelm-Kanals. Die aufser- 
ordentliche Entwicklung der Schiffahrt und die schnelle 
Steigerung der Abmessungen unserer Handels- und Kriegs- 
schiffe haben eine Erweiterung des in den Jahren 1887— 1895 
mit einem Kostenaufwand von 160 Millionen Mark erbauten 
Kaiser Wilhelm-Kanals notwendig gemacht. Vor wenigen 
Tagen nun sind durch den Kaiser die neuen Schleusen des 
erweiterten Kanals in feierlicher Weise eröffnet worden. 
Die vollständige Fertigstellung des Kanals, der jetzt schon 
auch für die gröfsten Schiffe benutzbar ist, ist im Jahre 1916 
zu erwarten. Die Linienführung des Kanals ist durch Be- 
seitigung oder Abflachung scharfer Krümmungen verbessert 
worden. Das bisherige Kanalbett konnte im wesentlichen 
beibehalten werden; nur an zwei Stellen mufste ein voll- 
kommen neues Kanalbett hergestellt werden. Während bis- 
her Krümmungen bis zu 1000 m Halbmesser vorkamen, 
weist die neue Kanalmittellinie Krümmungen von 1800 bis 
6000 m Halbmesser auf, von denen aber nur 3 weniger als 
2500 m Halbmesser haben. Die Wassertiefe des neuen 
Kanals ist Il m gegen 9 m bei dem alten; die Sohlenbreite 
ist von 22 m auf 44 m erhöht worden. Die Wasserspiegel- 
breite vergröfsert sich von 67 auf 102 m. Im Allgemeinen 
ist der Kanal nur nach einer Seite verbreitert worden, wo- 
bei nur auf einer Seite neue Kanalböschungen und Uferdeck- 
werke hergestellt zu werden brauchten. Die insgesamt zu 
bewegende Bodenmenge belief sich auf reichlich 100 Millionen 
cbm gegenüber 82 Millionen cbm beim Bau des Kanals. Im 
Gegensatz zu den früheren Schleusen mit Stemmtoren haben 
die neuen Schleusen bei Holtenau Schiebetore erhalten. Ein 
Hauptanziehungspunkt der Kanalerweiterungsanlagen bilden 
die neuen gewaltigen Brücken. Besonders fällt bei Holtenau 
die gewaltige Prinz Heinrich-Hochbrücke mit ihrer Länge 
von 450 m und einer lichten Durchfahrtshöhe von 42 m auf. 


‚Bemerkenswert ist die Bauausführung bei Rendsburg. Für 


die hier ebenfalls mit einer Durchfahrtshöhe von 42 m er- 
richtete Hochbrücke mufste, da hier das Gelände nur wenig 
über dem Kanalspiegel liegt, auf beiden Seiten des Kanals 
je eine 5 km lange Anfahrtsrampe errichtet werden. Da 
iedoch der Bahnhof von Rendsburg kaum I km von der 
Hochbrücke liegt, mufste diese Rampe in Schleifenform aus- 
geführt werden, um den erheblichen Niveauunterschied bei 
dieser kurzen Entfernung ohne zu starkes Gefälle zu über- 
winden. Die Schleusen bei Holtenau sind mit ihrer Breite 
von 45 m und einer Länge von 330 m die gröfsten der 
Welt. Die Panamakanalschleuse ist nur 33 m breit und 
305 m lang. Diese Abmessungen der Schleusen dürften für 
absehbare Zeit für die gröfsten Schiffe, sowohl der Kriegs- 
wie der-Handelsmarine genügen. Man bemerke, dafs der 
vor kurzem in Dienst gestellte Schnelldampfer „Vaterland“ 
eine Länge von 282 m und eine Breite von 30,5 m hat. 
Interessant ist die folgende Zusammenstellung der Haupt- 
abmessungen der drei gröfsten Kanäle der Welt: 


Länge Breite 
km 

98 

160 
93 


| Baukosten 
Mill. Mark 


Tiefe 


Kaiser Wilhelm 
Suez 
Panama 


„Hohenzollernkanal“. Der Grofsschiffahrtsweg Berlin — 
Stettin ist am 17. Juni in feierlicher Weise von Seiner Majestät 
dem Kaiser eröffnet worden und hat die Benennung Hohen- 
zollernkanal erhalten. 

Der neue Wasserweg wird den durchgängigen Verkehr 
von 600-Tonnen-Schiffen auf der ganzen Strecke ermöglichen. 
Diese Fahrzeuge sind 65 m lang, 8 m breit und haben einen 
Tiefgang von 1,7 m; ihre Ladung entspricht der eines Güter- 
zuges von 40—50 Waggons. Den Finowkanal, der bisher de 
einzige Wasserverbindung zwischen Berlin und Stettin 
bildete, konnten nur Zillen von 450 Tonnen Tragfähigkeit 
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passieren. Die Länge des neuen Wasserweges, der an der 
neuen Schleuse in Plötzensee seinen Anfang nimmt, beträgt 
bis zur Einmündung in die Oder rund 100 Kilometer. 


Deutsche Ingenieurschule für Chinesen in Schanghai. 
Die Deutsche Ingenieurschule für Chinesen in Schanghai 
bezweckt, durch Heranbildung von chinesischen Betriebs- 
leitern und technisch gebildeten Beamten der Verwaltungen 
der Eisenbahnen, Bergwerke, Arsenale und sonstiger staat- 
licher und privater Werke in deutschen statt wie bisher 
ausschliefslich in englischen und amerikanischen Schulen den 
deutschen Einflufs zu stärken und damit den Export deut- 
scher Erzeugnisse nach China für die Zukunft auf eine 
sichere Grundlage zu stellen. Die junge Schule wurde ge- 
gründet von der „Vereinigung zur Errichtung deutscher 
technischer Schulen in China“ Berlin, Unter den Linden 35, 
deren Mitglieder sich aus den führenden Kreisen der Industrie 
und Bankwelt zusammensetzen. Zum geschäftsführenden 
Ausschufs gehören unter andern: Excellenz Dr. Fischer, 
Vorsitzender des Verwaltungsrats der Diskontogesellschaft, 
Generaldirektor Baurat Beukenberg vom Phönix-Hörde, Ge- 
heimrat Dr. Aua, Rathenau von der A. E. G., je ein Vertreter 
des Auswärtigen Amts, Reichsmarineamts und preufsischen 
Handels- und Kultusministeriums. 

Dieser Vereinigung haben die auf den künftigen Export 
nach Ostasien Wert legenden Firmen in wohlverstandenem 
eigenen Interesse nicht nur die Mittel zur Gründung und 
Unterhaltung von etwa 3 Schulen, sondern auch den gröfsten 
Teil der Laboratoriums- und Werkstätteneinrichtungen der 
Schanghaier Schulen im Werte von 200000 M zur Verfügung 
gestellt. So verdankt die Anstalt zahlreichen deutschen 
Firmen gröfsere Maschinenschenkungen. 

Gleichwohl sind noch sehr grofse Anstrengungen zu 
machen, um ähnlichen Unternehmungen anderer Nationen, 
von denen namentlich die Engländer und Amerikaner mit 
ungleich gröfseren pekuniären Mitteln arbeiten als wir, voll- 
wertig gegenüber treten zu können. Der gröfste Teil des 
Schülermaterials besteht aus jungen Chinesen, welche die 
deutsche Sprachschule in Schanghai in vierjährigem Kursus 
erfolgreich absolviert haben. Die Dozenten sind deutsche 
Diplomingenieure. Zur Ausbildung der Schüler stehen eine 
Lehrwerkstätte mit Schreinerei, Giefserei und Schmiede, aus- 
gedehnte Kraftmaschinenlaboratorien und ein Lehrgebäude 
mit physikalischem, chemischem und elcktrotechnischem 
l.aboratorium sowie Sammlungs- bezw. Ausstellungsräume 
deutscher Industrieerzeugnisse zur Verfügung. Für die letz- 
teren haben bereits, und zwar stiftungsweise, gegen 150 der 
hervorragendsten deutschen Firmen, insbesondere Maschinen- 
fabriken, Musterstücke ihrer Fabrikation bestimmt. 


Es mag noch betont werden, dafs die Schule in erster 
Linie Leiter industrieller Anlagen aller Art und Eisenbahn- 
ingenieure, jedoch nicht Konstrukteure und eigentliche Ma- 
sechinenbauer heranbilden soll. 


Landesausstellung in Daressalam 1914. Die Entwik- 
kelung der im August 1914 stattfindenden II. Allgemeinen 
Landesausstellung in Daressalam hat, wie sich immer 
deutlicher erweist, denjenigen Recht gegeben, die sich s. Zt. 
mit mutigen Optimismus an die Spitze der Organisation 
gestellt haben. Der in Aussicht genommene Platz hat sich 
beinahe als zu klein erwiesen, um die in erfreulicher Zahl 
eingehenden Anmeldungen heimischer und anderer Aus- 
steller voll zu befriedigen. Fieberhafte Tätigkeit herrscht 
auf dem Ausstellungsgelände. Das Verwaltungsgebäude ist 
längst fertiggestellt, ebenso das Hauptrestaurant mit einem 
300 Personen fassenden gedeckten Saal, und auch die in 
Deutschland bestellte eiserne Haupthalle mit einer Grund- 
fläche von 2400 qm ist unter Dach. Erfreulicherweise 
schreitet auch die Errichtung verschiedener Nebenpavillons 
immer mehr vor. So werden eigene Hallen errichtet von 
dem biologisch-landwirtschaftlichen Institut „Amani“ und 
u. a. von den Firmen Krupp und Wolff-Magdeburg, ferner 
vom Kali-Syndikat, dessen rein aus Palmenteilen hergestellter 
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Pavillon somit gleichzeitig die vielseitige Verwendungs- 
möglichkeit der Kokospalme illustrieren wird. In letzter 
Stunde hat sich auch die Inderbevölkerung Daressalams zu 
geschlossener Beteiligung aufgeraflt, und so wird eine echte 
Inderstrafse mit Gold- und Silber-Arbeitern, mit Läden aller 
Art, mit Fakiren und einem indischen Theater aus der 
Ausstellung der Europäer sinngerecht hinüberleiten zu dem 
Eingeborenendorf, das mit seinen Bewohnern aus fast allen 


Stämmen des Landesinnern für den Ethnographen eine 


selten bequeme Fundgrube für Studienzwecke bilden wird. 
Natürlich wird auch der Kinematograph nicht fehlen, und 
selbst für die übersättigsten Europäeraugen mancherlei Neues 
und Interessantes bieten. 

So wird die vom Gemeinsinn sämtlicher Schutzgebiets- 
angehörigen getragene Ausstellung sicherlich in hohem Mafse 
ihren Zweck erfüllen, einen Rahmen zu bilden für die bedeu- 
tungsvolle Feier der Eröffnung der Mittellandbahn zum Tan- 
ganyikasee und das 25jährige Jubiläum unserer ruhmbe- 
deckten Schutztruppe. 

Ueber die aus Anlafs der Ausstellung nach Deutsch- 
Ostafrika geplante Sonderfahrt, die auf ungefähr 8 Wochen 
berechnet ist, sowie über die zu gewährenden Vergünsti- 
gungen erteilt bereitwilligst Auskunft: Der Heimische Arbeits- 
ausschufs der Landesausstellung Daressalam 1914, Berlin 
NW 40, Roonstrafse 1. 


Veranstaltungen des Geselligkeitsausschusses des Vereins 
Deutscher Maschinen-Ingenieure. An dem diesjährigen Früh- 
jahrsausflug, der am Mittwoch, den 20. Mai stattfand, 
beteiligten sich 124 Personen. Nach einer glänzend ver- 
laufenen Rundfahrt von Potsdam nach Ferch und Schwielow- 
see über Baumgartenbrück, die vom prächtigsten Wetter 
begünstigt war, vereinigten sich die Teilnehmer mit ihren 
Damen im Hotel „Einsiedler“ in Potsdam. 

Am 13., 14. und 15. Juni veranstaltete der Geselligkeits- 
ausschufs einen Ausflug nach Leipzig zum Besuche der 
Weltausstellung für Buchgewerbe und Graphik (Bugra), 
der sich eines zahlreichen Besuches erfreute, insgesamt 
40 Herren und 28 Damen. Unter persönlicher Leitung 
unseres Mitgliedes Herrn Baurat Dr, Ange, G. Nicolaus, des 
Technischen Leiters der Ausstellung, besichtigten die Teil- 
nehmer die Bugra und konnten von den vielseitigen Dar- 
bietungen der AussteHung trotz der Kürze der zur Verfügung 
stehenden Zeit einen ausgezeichneten Ueberblick gewinnen. 
Die in ihrer Art einzig dastehende Weltausstellung bietet 
nicht nur ein umfassendes Bild über die künstlerischen und 
technischen Darbietungen des Buchgewerbes und der Graphik, 
sondern zeigt auch zugleich in vollkommenster Weise die 
technischen Mittel, deren sich die schwarze Kunst in ihrer 
Gesamtheit als Rüstzeug bedient. Am Sonntag, den 14. Juni, 
wurde das Völkerschlachtdenkmal besichtigt, und nach einem 
im Musiksaal der Ausstellung den Teilnehmern dargebotenen 
Gesangskonzert fand ein gemeinschaftliches Mittagessen im 
Weinkeller des Neuen Rathauses statt, woran sich eine 
Nachmittagskahnfahrt auf der Pleifse nach dem idyllisch 
gelegenen Waldcafe anschlofs. Der historisch berühmte 
„Ihüringer Hof“ vereinigte noch einmal sämtliche Teil- 
nehmer, von denen die Hälfte zurückreiste, während die 
übrigen nach Naumburg fuhren. Am Montag, den 15. Juni 
wurde frühmorgens die alte Stadt Naumburg mit ihrem 
herrlichen Dome besichtigt und alsdann die Fahrt nach 
Freyburg an der Unstrut angetreten. Dort wurden unter 
sachkundiger Führung die Anlagen der weltbekannten Sekt- 
firma Klofs & Förster besichtigt und hierauf das Jahnmuseum 
mit den zahlreichen Erinnerungen an den Vater des deutschen 
Turnwesens besucht. Nach einem gemeinschaftlichen Mittag- 
essen im „Mutigen Ritter“ zu Kösen beschlofs ein Spazier- 
gang nach der sagenumwobenen Rudelsburg den Ausflug, 
der vom prächtigsten Wetter begünstigt, den Teilnehmern 
wohl noch lange in angenehmer Erinnerung bleiben wird. 


(1. Juli 1914] 


Personal-Nachrichten. 
Deutsches Reich. 

Ernannt: zum Wirklichen Geheimen Oberbaurat mit 
dem Range eines Rates erster Klasse der Vortragende Rat 
im Reichs-Eisenbahnamt Geheimer Oberbaurat Petri; 

zum Marine-Oberbaurat und Hafenbau-Betriebsdirektor 
der Marinebaurat für Hafenbau Brune, zu Marine-Oberbau- 
räten und Schiffbau-Betriebsdirektoren die Marinebauräte 
für Schiffbau Hartmann und Petersen, zum Marine-Oberbaurat 
und Maschinenbau-Betriebsdirektor der Marinebaurat für 
Maschinenbau Strache, zu Marinebauräten für Schiffbau die 
Marine-Schiffbaumeister Buttmann, Schlichting, Wendenburg, 
Löflund und Paech, zu Marinebauräten für Maschinenbau 
die Marine-Maschinenbaumeister Wiegel, Schreiter und 
Bröking; 

zum Marinebaumeister des Schiffbaufaches der staatlich 
geprüfte Bauführer des Schiffbaufaches Kertscher; 

zum nichtständigen Mitglied des Patentamtes der Ober- 
telegrapheningenieur im Reichspostamt Professor Dr. Breisig; 

zum Dozenten an der Deutsch-Chinesischen Hochschule 
in Tsingtau der Dipl.-Ing. Fritz Steinmetz, bisher Betriebs- 
leiter für Tiefbau in Tsingtau. 

Verliehen: etatmäfsigeStellen als Regierungsbaumeister 
bei der Verwaltung der Reichseisenbahnen in Elsafs-Lothringen 
den Regierungsbaumeistern Fraustadt in St. Ludwig, Scherer 
in Saarburg, Münzer in Strafsburg und Sturm in Metz. 

Kommandiert und versetzt: der Marine-Schiffbau- 
meister Spies von Kiel zum Reichs-Marineamt Berlin, 
Werftdepartement, mit dem Tage seiner Heimkehr von der 
Auslandsreise. 

Abgelöst: die Marine-Schiffbaumeister Koch und 
Blechschmidt von dem Kommando zum Reichs-Marineamt 
unter Versetzung von Berlin zur Kaiserl. Werft Kiel. 

Versetzt: die Marine-Oberbauräte und Schiffbau- 
Betriebsdirektoren Pilatus von Wilhelmshaven nach Kiel 
unter Ueberweisung zur Inspektion des Torpedowesens und 
Scheurich von Kiel zur Kaiserlichen Werft Wilhelmshaven. 


Militärbauverwaltung Preufsen. 
Verliehen: der Charakter als Baurat mit dem persön- 
lichen Range der Räte vierter Klasse dem Regierungs- 
baumeister Rulff, Vorstand des Militär-Neubauamts Posen. 
Versetzt: der Regierungsbaumeister Löcher, Vorstand 
des Militär-Neubauamts III Hagenau, nach Weifsenburg 
infolge Verlegung des Neubauamts nach dort. 


Preufsen. 

Ernannt: zum Vortragenden Rat im Ministerium der 
öffentl. Arbeiten der bisherige Regierungs- und Baurat 
Geheime Baurat Hesse in Berlin; 

zu Regierungs- und Bauräten die Bauräte Georg Lotzin 
in Kottbus, Wilhelm Meyer in Osnabrück und Friedrich Wich- 
mann in Erfurt; 

zu Regierungsbaumeistern die Regierungsbauführer 
Erich Gantzer aus Magdeburg (Maschinenbaufach) und Dr.-Ing. 
Paul Gottschalk aus Geisweid, Kreis Siegen. 

Verliehen: der Charakter als Geheimer Baurat dem 
Regierungs- und Baurat Holmgren in Potsdam; 

der Charakter als Baurat den Landesbauinspektoren 
Paul Bartsch in Meseritz und Max Schoenborn in Bromberg; 

je eine etatmäfsige Regierungsbaumeisterstelle in der 
landwirtschaftlichen Verwaltung den Regierungsbaumeistern 
des Wasser- und Strafsenbaufaches Gustav Erhardt beim 
Meliorationsbauamt in Erfurt, Walter Schmude in Hannover, 
zugeteilt dem Oberpräsidenten in Hannover (Oedlandkultur- 
stelle), Hans Kosack beim Meliorationsbauamt I in Königsberg, 
Artur Liczewski in Oppeln, zugeteilt dem Oberpräsidenten 
(Oderstrombauverwaltung) in Breslau, Friedrich Brey beim 
Meliorationsbauamt in Briesen, Karl Frank beim Meliorations- 
bauamt II in Oppeln, Johannes Wölfert beim Meliorations- 
bauamt in Neumünster; 

.ferner etatmäfsige Stellen für Vorstände der Eisenbahn- 
Werkstätten- usw. -ämter dem Regierungsbaumeister des 
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Maschinenbaufaches Dr.-Ing. Gustav Wagner in Duisburg 
und für Regierungsbaumeister dem Regierungsbaumeister 
des Maschinenbaufaches Dr.-Ing. Osthoff in Berlin. 

Uebertragen: dem Regierungs- und Baurat Lotzin 
unter Versetzung nach Frankfurt a. d. Oder die Stelle des 
meliorationstechnischen Regierungs- nnd Baurats für den 
Regierungsbezirk Frankfurt a. d. Oder mit dem Amtssitz 
in Frankfurt a. d. Oder, dem Regierungs- und Baurat Meyer 
unter Versetzung nach Lüneburg die Stelle des meliorations- 
technischen Regierungs- und Baurats für dieRegierungsbezirke 
Lüneburg, Stade und Aurich mit dem Amtssitz in Lüneburg, 
dem Regierungs- und Baurat Wichmann unter Vesetzung 
nach Potsdam die Stelle des meliorationstechnischen Re- 
gierungs- und Baurats für den Regierungsbezirk Potsdam 
mit dem Amtssitz in Potsdam. 

Einberufen: zur Beschäftigung im Staatseisenbahn- 
dienste bei der Eisenbahndirektion in Essen der Regierungs- 
baumeister des Eisenbahnbaufaches Lindenberg. 

Ueberwiesen: der Regierungsbaumeister des Wasser- 
und Strafsenbaufaches Arnold Müller aus Bremen dem 
Meliorationsbauamt in Trier. 

Zur Beschäftigung überwiesen: die Regierungs- 
baumeister des Hochbaufaches Le Blanc der Regierung 
Marienwerder und Stachowitz der Regierung Merseburg. 

Bestätigt: die Wahl des etatmäfsigen Professors 
Geheimen Regierungsrats Hartung zum Rektor der Tech- 
nischen Hochschule in Berlin für die Amtszeit vom 1. Juli 
1914 bis dahin 1915. 

Infolge Schaffung einer neuen (zweiten) meliorations- 
technischen Regierungs- und Bauratstelle für die Provinz 
Hannover wird der Geschäftsbezirk des Regierungs- und 
Baurats Geheimen Baurats Recken in Hannover auf die 
Regierugsbezirke Hannover, Hildesheim und Osnabrück be- 
schränkt. Dem Inhaber der neuen Stelle mit dem Amtssitz 
in Lüneburg sind die Regierungsbezirke Lüneburg, Stade 
und Aurich als Geschäftsbezirk zugeteilt worden. 

Versetzt: die Regierungsbaumeister Rothe, bisher 
Vorstand des Meliorationsbauamts in Lüneburg, in gleicher 
Amtseigenschaft an das Meliorationsbauamt in Tilsit, v. Reiche, 
bisher Vorstand des Meliorationsbauamts I in Oppeln, in 
gleicher Amtseigenschaft an das Meliorationsbauamt in 
Kottbus, Mayburg, bisher beim Meliorationsbauamt I in 
Düsseldorf, nach Celle als Vorstand des dortigen Meliorations- 
bauamts, Dockendorf, bisher bei der Generalkommission in 
Düsseldorf, nach Erfurt als Vorstand des dortigen Melio- 
rationsbauamts, Demont, bisher beim Melioratinnsbauamt in 
Lötzen, nach Lüneburg als Vorstand des dortigen Melio- 
rationsbauamts, Behrendt, bisher beim Meliorationsbauamt 
in Aachen, nach Oppeln als Vorstand des dortigen Melio- 
rationsbauamts I, Boesch, bisher im Ministerium für Land- 
wirtschaft, Domänen nnd Forsten, nach Stargard i. Pomm. 
als Vorstand des dortigen Meliorationsbauamts, Stadermann, 
bisher beim Meliorationsbauamt in Hannover, nach Osnabrück 
als Vorstand des dortigen Meliorationsbauamts, Bartholdi, 
bisher beim Meliorationsbauamt in Stolp, nach Landsberg a.W. 
als Vorstand des dortigen Meliorationsbauamts, Haas, bisher 
beim Meliorationsbauamt in Frankfurt a. d. Oder, an das 
Meliorationsbauamt I in Düsseldorf, Kröcher, bisher beim 
Meliorationsbauamt in Stettin, an das Meliorationsbauamt in 
Stargard i. Pomm., Karl Schulz, bisher beim Meliorations- 


.bauamt in Lüneburg, an das Meliorationsbauamt in Celle 


und Jacob, bisher beim Meliorationsbauamt lI in Oppeln 
nach Breslau als Hilfsarbeiter des meliorationstechnischen 
Regierungs- und Baurats für die Provinz Schlesien und die 
Regierungsbaumeister des Hochbaufaches Reck von Berlin 
nach Gnesen und Flügel von Tarnau nach Berlin. 

Die Staatsprüfung haben bestanden: die Re- 
gierungsbauführer Arthur Müller, Friedrich Brandes und 
Richard Senn (Eisenbahn- und Strafsenbaufach), Walter Koch, 
Viktor Rilling, Franz Albrecht und Johann Onnecken (Wasser- 
und Srafsenbaufach), Willi Krämer, Johannes Reiche, Karl 
Waade, Karl Kneip und Albert Klingender (Hochbaufach). 


LEE EHNEN Sen ur ion BRD ET mE ET en ER 


24 (No, 889) 


Auf seinen Antrag aus dem Staatsdienste ent- 
lassen: der Regierungsbaumeister des Wasser- und Strafsen- 
baufaches Rudolf Hennings, bisher beim Meliorationsbauamt 
in Danzig. 

Sachsen. 

Verliehen: der Titel und Rang als Baurat in Gruppe 14 
der IV.Klasse der Hofrangordnung dem Vermessungsamtmann 
beim Zentralbureau für Steuervermessung Häßler, dem Bau- 
amtmann bei der Strafsenbaudirektion Kluge, den Bauamt- 
männern bei der Wasserbaudirektion Lehnert und Sorger, 


den Bauamtmännern bei der Hochbauverwaltung Baer in. 


Leipzig, Canzler in Zwickau, Dachselt in Dresden, Merz in 
Plauen, Roßberg in Freiberg und Zürbig in Leipzig, den 
Bauamtmännern bei der Staatseisenbahnverwaltung Dettelbach 
in Glauchau, Flachs, Lauenstein, Michauck, Pokorny und 
Thiele in Dresden, Friedrich in Riesa, Gretzschel in Bautzen, 
Heidrich in Altenburg, Hennig in Aue, Klein in Plauen, 
Lange in Zwickau, Pfeiffer in Klingental, Prater in Greiz, 
Schmidt in Niederwiesa und Schneider in Olbernhau, dem 
Direktor der Dresdener städtischen Strafsenbahnen Nier und 
dem Direktor der Leipziger Elektrischen Strafsenbahn Zeise; 

der Titel und Rang als Baurat dem Beirat in baupolizei- 
lichen Angelegenheiten bei der Kreishauptmannschaft Chem- 
nitz Bauamtmann Rohleder, dem Direktor der städtischen 


Gewerbeschule in Leipzig Professor Schuster und dem‘ 


Lehrer an den Technischen Staatslehranstalten in Chemnitz 
Professor Torge; 

der Rang in Klasse II Gruppe 11 der Hofrangordnung 
dem Geheimen Oberbaurat und Vortragenden Rat im Kriegs- 
ministerium Grimm und der Charakter als Geheimer Baurat 
dem Intendantur- und Baurat Müller bei der Intendantur 
des XII. (1.K.S.) Armeekorps; 

der Titel und Rang als Hofrat dem Architekten Alfred 
Zapp in Chemnitz. 

Beauftragt: mit der Leitung des für den Neubau eines 
Gebäudes für die moderne Abteilung der Gemäldegalerie in 
Dresden errichteten Neubauamts der Finanz- und Baurat 
Kramer, Rat im Hochbautechnischen Bureau. 

Zugeteilt: der Bauamtmann Pusch beim Hochbau- 
technischen Bureau dem vorgenannten Neubauamt zugleich 
als ständiger Vertreter seines Vorstandes. ` 

Angestellt: als etatmäfsige Regierungsbaumeister die 
nichtständigen Regierungsbaumeister Walther beim Strafsen- 
und Wasserbauamt Pirna und Häntzschel beim Strafsen- 
und Wasserbauamt Meifsen Il. 

Versetzt: der Bauamtmann Leutemann beim Land- 
bauamt Dresden II zum Landbauamt Chemnitz und der Re- 
gierungsbaumeister Rentzsch beim Strafsen- und Wasser- 
bauamt Dresden I zum Strafsen- und Wasserbauamt Döbeln. 


Baden. 

Bestätigt: die Wahl des Geheimen Hofrates Professors 
Dr. Adolf Krazer zum Rektor der Technischen Hochschule 
in Karlsruhe für das Studienjahr 1914/15. 

Ermächtigt: zur Führung des Titels Regierungs- 
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Die Dreizylinderlokomotive und ihre Steuerung‘) . 


von Geheimer Regierungsrat Professor Obergethmann, Charlottenburg 
(Mit 14 Abbildungen) 


Dreizylinderlokomotiven — mit einfacher oder zwei- 
facher Dehnung —, deren Kurbeln unter 120° oder 
auch unter andern Winkeln so versetzt sind, dafs die 
Innenkurbel symmetrisch zu den beiden Aufsenkurbeln 
liegt, lassen sich in einfacher Weise so steuern, dafs 
die Bewegungen zweier der drei Schieber zu einer 
einzigen zusammengesetzt werden, die dann als „resul- 
tierende“ dem dritten Schieber eine richtige Steuer- 
bewegung erteilt. 

Der Beweis ist leicht erbracht. In Abb. 1 sei 
r, — oa für einen bestimmten Füllungsgrad e und für 
eine bestimmte Lage der Treibkurbel nach Gröfse und 
Richtung das wirksame Exzenter, z. B. für den Schieber 
des rechts aufsen liegenden Zylinders — I — einer 
Dreizylinderlokomotive mit Kurbelversetzung 
von 120°. Dann läfst sich ohne weiteres be- 
haupten, das für denselben Füllungsgrad e die 
wirksamen Exzenter r, = od und r, = oc der 
Schieber der beiden andern Zylinder: des links 
aufsenliegenden — II — und des in der Mitte 
liegenden Innenzylinders — IHI — zu r, dieselbe 
relative Lage haben müssen, wie die ent- 
sprechenden Treibkurbeln selbst zu einander. 
Die wirksamen Exzenter rz, 7, und z, stehen 


also für jeden Füllungsgrad unter denselben Abb. 


Winkeln gegen einander wie die Treibkurbeln, 

im vorliegenden Falle also unter 120 °. Wie die Zylinder 
selbst, so seien auch die Exzenter unter sich gleich 
gro[s angenommen. 

Das wirksame Exzenter r, kann nun, wie ohne 
weiteres aus der Abb. | zu ersehen ist, aufgefafst werden 
als Resultierende aus — r, = oa’ und aus — r, = ob‘. 
Wenn es also gelingt, für diesen einfachen Gedanken 
eine gute konstruktive Form zu finden, so bedarf es 
bei einer Dreizylinderlokomotive nur für 2 Zylinder 
je einer vollständigen und selbständigen äufseren 
Steuerung; die entgegengesetzten Schieberbewegungen 
dieser beiden Zylinder werden zu einer neuen Schieber- 
bewegung zusammengefalst, die dann ohne weiteres 
für den dritten Schieber geeignet ist. Vorausgesetzt 
ist bei dieser Betrachtung, dafs die drei Schieber ent- 


°) Ich komme hiermit gern dem in seiner Zuschrift vom 26. Mai 
1914 geäufserten Wunsche des Herrn Regierungsbaumeisters 
Hammer nach. Vergl. Annalen vom 1. Juni 19414. -> 


weder alle Innen- oder Aufseneinströmung haben. Am 
einfachsten und zweckmäfsigsten wird es sein, den 
beiden Aufsenzylindern I und II die selbständige 
Steuerung zu geben und dem Innenzylinder Ill die ab- 
geleitete. 

In den Abb. 2, 3, 4, 5 und 6 sind verschiedene 
Lösungen dieser Aufgabe angedeutet. Bei den Abb. 2 
und 3 ist angenommen, dafs der Schieber IlI in der 
Mitte von I und H und zugleich in derselben Höhe 
liege. In Abb. 4 liegen alle drei Schieber auch in der- 
selben Höhe, Schieber III liegt aber näher bei I als 
bei II; seine wagerechte Entfernung A von I ist kleiner 
als seine Entfernung 4 von Il, sodafs die Entfernung 
des Schiebers UI von der Mittelachse der Lokomotive 
k = 4—/ beträgt. Dasselbe ist der Fall 
bei der Abb.5 und 5a sowie bei Abb. 6 und Da, 
bei denen aber zugleich der mittlere Schieber 
um A höher liegt als die Aufsenschieber. Eben- 
so würde ein Tieferlegen des Mittelschiebers 
gegen die Aufsenschieber möglich sein. Es 
soll keineswegs allgemein dem Herausrücken 
des Schiebers III aus der Längsmitte nach der 
Seite und nach oben oder unten hin das 
Wort geredet, sondern nur auf die Möglichkeit 
1. solcher Anordnung hingewiesen werden. Eine 

seitliche Lage des Schiebers III ermöglicht viel- 
leicht eine bessere Dampfzu- und Abströmung und 
schafft Raum für einen Auspufftopf mit oder ohne 
Vorwärmer. 

Die Methode der Vereinigung zweier Bewegungen 
zu einer einzigen nach dem Parallelogrammgesetz ist 
in der Technik der Steuerungen allgemein bekannt. 
Bei der Heusinger-Steuerung z. B. wird die von der 
Gegenkurbel herrührende Bewegung vereinigt mit der 
von dem Kreuzkopf abgeleiteten. Der sogenannte Vor- 
eilhebel ist als „Vereinigungshebel“ anzusehen, mittels 
dessen die Vereinigung vorgenommen wird. Bei den 
Kulissensteuerungen von GE Gooch, Allan 
bildet die Kulisse den Vereinigungshebel. Von dieser 
Methode der Vereinigung ist auch im vorliegenden 
Fall durchweg Gebrauch gemacht. Bei der Abb. 2 
z. B. wird zunächst die „fertige“ Schieberbewegung 
der Schieber I und II in den Punkten 2, und 2, auf die 
zweiarmigen Hebel Æ, und Æ, übertragen und, wie 
nach Abb. 1 gefordert, umgekehrt, sodafs die Punkte s, 
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und s, die entgegengesetzten Bewegungen ausführen 
wie A und ë, Die Bewegungen der Punkte s, und s, 
werden mittels der Verbindungsstangen 7, und 7, auf 
den Vereinigungshebel Æ, übertragen, dessen Mittel- 
punkt v, die Bewegungen der Endpunkte v, und v, im 
gleichen Verhältnis zu einer einzigen zusammenfafst. 
Nun ist aber zu beachten, dafs solche Vereinigungs- 
hebel zugleich Reduktionshebel für die eingeleiteten 
Bewegungen sind. Wird auf die Endpunkte », und », 
eines Vcreinigungshebels je eine Bewegung übertragen, 
und die vereinigte Bewegung von dem Mittelpunkt 7, 
des Hebels abgenommen, so ist bei dieser eine Ver- 


Abb. 2. 


kleinerung im Verhältnis 1:2 eingetreten. Soll aber 
in unserm Falle der Schieber III gleich grofse Aus- 
schläge erhalten wie die Schieber I und Il, so müssen 
die Bewegungen letzterer vor ihrer Uebertragung auf 
die Endpunkte o und z, des Vereinigungshebels Æ, 
im Verhältnis 2:1 vergröfsert werden. Es lassen sich 
auch Fälle denken, wo der Schieber III nicht gleich 
grofsen Ausschlag erhalten soll wie I und Il, sondern 
einen Ausschlag von bestimmter anderer Gröfse, der 
dann ohne weiteres durch entsprechende Wahl der 
Reduktionsverhältnisse zu erreichen sein würde. 

In den Abb. 2, 3 und 4 ist die Vergröfserung der 
Schieberbewegungen I und II sofort an den zwei- 
armigen Hebeln Æ, und Æ, vorgenommen durch Bemes- 
sung der Hebelarme a a und s, g, bezw. 2, g und $: g, 
im Verhältnis 1:2. Bei Abb. 4 sind die absoluten 
Längen der Hebel Æ, und Z verschieden grols ge. 
nommen, um eine seitliche Lage des Schiebers III zu 
erreichen. Bei den Abb. 5 und 5a sowie 6 und 6a 
sind statt der zweiarmigen Hebel zweiarmige Hebel- 
wellen Æ, und Æ, ange- 
nommen. Bei Abb. 5 
wirken die Verbindungs- 
stangen 7; und 7, auf 
einen wagerechten Ver- 
einigungshebel Æ, wäh- 
rend bei Abb. 6 dieser 
Hebel in senkrechter 
Ebene liegend gedacht 
ist. Welche der ange- 
deuteten Lösungen für 
die Ausführung die beste 
ist, hängt von dem er- 
strebten Ziel und von 
der mehr oder weniger 
einfachen Ausbildung der 
Einzelheiten ab und soll 
hier nicht untersucht 
werden. Die Lösung der 
Abb. 6 dürfte wohl gänz- 
lich ausscheiden. 

Nach solchen grund- 
sätzlichen Erläuterungen 
habe ich schon seit etwa 
1908 Aufgaben für die 
Diplomprüfung durchfüh- 
ren lassen und deren 
Lösungen ausgestellt. 


Abb. 5 u. 5a. 


Abb. 3. 


Wenn ich bisher eine Veröffentlichung nicht vornahm, so 
lag das daran, dafs ich der Bewährung einer solchen Steue- 
rung für den Innenzylinder nicht recht traute; auchglaubte 
ich, der Einführung der Einkropfachse, obwohl sie einfacher 
und sicherer herzustellen ist, als eine Doppelkropfachse, 
nicht überzeugt das Wort reden zu können. Die Drei. 
zylinderlokomotive mit einer Kurbelversetzung von 
120° läfst bekanntlich die von den hin- und hergehen- 
den Massen herrührenden Zuckbewegungen vermeiden, 
und so kann es denn vom technischen Standpunkte aus 
nur als willkommen bezeichnet werden, dafs die 
preufsische Staatseisenbahnverwaltung einige solcher 


Abb. 4. 


Lokomotiven und zwar mit einfacher Dehnung hat aus- 
führen und in Dienst stellen lassen, um die neue 
Steuerung — die, wie ich erfahre, der Abb. 2 entspricht 
— und die Einkropfachse auszuprobieren. Eine wirk- 
liche volle Bewährung würde wohl erst nach mehr- 
jährigem anstandslosem Betrieb festgestellt werden 
können. 

Abb. 8 zeigt eine Skizze der verwendeten Einkropf- 
achse ohne unmittelbare Gegengewichte auf den Ver- 
längerungen der Kurbelarme. Es sei kurz eine über- 
schlägliche Berechnung der im Zapfen auftretenden 
Biegungsbeanspruchungen gegeben, die von einzelnen 
angreifenden Kräften herrühren. Das Gewicht der 
Achse mit Rädern beträgt etwa 4600 kg. Die Pleuel- 
stange, so weit sie als umlaufend betrachtet werden 
kann an einem Radius von r, = 31,5 cm, hat ein- 
schielslich Kropfzapfen ein Gewicht von etwa G, =260kg, 
jede Kropfwange ein solches von G, = 160 kg mit 
einem Schwerpunktsabstand von r, = 16 cm von der 
Drehachse. Die senkrechten Achslagerdrücke betragen 

A, PER 8500 moa "a = 
6200 kg. Für V = 100 
km/st ergeben sich die 

Winkelgeschwindigkeit 
zu w = 28,3, die Flieh- 


kräfte zu Æ = ei, w = 


6740 und zu, = = rw? 


— 2090 kg und der senk- 
rechte Kreuzkopfdruck 
bei einem Dampfdruck 
von 5 at in der Mittel- 
lage des Kolbens etwa zu 


wéi, 1 __ 9800 
aa: 


— 1510 kg. Hiernach be- 
wirken nach Abb. 8 die 
Fliehkräfte für sich allein 
(Leerlauf) eine Biegungs- 
beanspruchung von etwa 
e — 300 kg/qcm, die 
Fliehkräfte im Verein mit 
A, eine solche von o = 
400 kg/qem, die Flieh- 


Abb. 6 u. 6a. kräfte im Verein mit 
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4, und E eine solche von o = 445 kg/qem. Der Kolben- 
druck bei 5% = 14 at beträgt 


p= "2. 14 = 27000 kg. 


Im e erzeugt diese Kraft für sich allein ein 
oe = 510 kg/qem. Schliefslich mit Bezug auf Abb. 9 bei 
einem Radruck œ = 8500 kg und einem wagerechten 
Flanschdruck am Rad von 4 = 0,35 . 8500 — 3000 kg 
erzeugen die Kräfte A, E. A, und Æ zusammen eine 
Biegungsbeanspruchung im Zapfen von e = 535 kg/qcm. 

Diese Beanspruchungen erscheinen nicht übermäfsig. 
Die wirklich auftretenden Höchstspannungen können 
Jedoch erst durch eine vollständige Festigkeitsberechnung 
mit Berücksichtigung der dynamischen Verhältnisse er- 
mittelt werden. Aber selbst auf Grund solcher ge- 
naueren Berechnungen bemessene Kropfachsen können 
ihre Bewährung nur im Betriebe erweisen. Es könnte 
in Frage kommen, den Hub des mittleren Zylinders 
zugunsten der Kropfachse kleiner zu halten, als den der 
dee at Am ungünstigsten scheinen mir für 
Kropfachsen die wagerechten Drücke am Radflansch zu 
sein, sowohl ihrer unberechenbaren Gröfse als auch 
ihres stofsweisen Auftretens wegen. 

Bei dem grofsen Interesse, das diese neueste Loko- 
motive der preufsischen Staatsbahn in Fachkreisen finden 
wird, sei schliefslich noch eine Berechnung der Schlepp- 
leistungen im Beharrungszustand hinzugefügt. Not- 


Abb. 7. 


wendig hierzu ist nicht nur die Kenntnis der be- 
stimmenden Abmessungen — in erster Linie des Rostes 
und des Triebwerks — sondern auch der Annahmen 
über Rostanstrengung, Dampf- und Kohlenverbrauch 
für die Einheit der Leistung — PS/st —, über Güte der 
Kohle und Gütegrad des Kessels, die sich in der an- 
genommenen Verdampfungsziffer ausdrücken, und über 
den Fahrwiderstand der betreffenden Zuggattung. In 
den Grundlagen zu den Zahlentafeln I bis 3 und den 
Abb. 10 bis 14 sind alle erforderlichen Angaben nieder- 
gelegt. Andere Annahmen ergeben selbstverständlich 
andere Ergebnisse. 

Die Berechnung der Leistungen und Schlepplasten 
ist für 3 verschiedene Fälle aa b ùnd c der Rostan- 
strengung B: R durchgeführt: 3: 2 = 500, 550 und 
600 kg/st. Die Verdampfungsziffer, auf Sattdampf be- 
zogen und mittlere Kohle vorausgesetzt, ist für alle 
drei Fälle zu z = 7 angenommen. Würde diese Ziffer 
in einem Einzelfall des Versuchs für 3: R = 500 genau 
zutreffen, so würde sie allerdings kleiner eingesetzt werden 
müssen für eine gröfsere Rostanstrengung, z. B. B: R 
— 600, und eine neue Durchrechnung würde notwendig 
sein. Da im gewöhnlichen Schnellzugbetrieb bei normaler 
Belastung eine Rostanstrengung 3: R = 500 bei unserer 
Kohle die Regel ist, so können die aus den höheren Werten 
B: R = 550 und B: R = 600 ohne Berücksichtigung 
einer Vorwärmung des Speisewassers berechneten Er- 

ebnisse auch aufgefafst werden, als sich ergebend mit 
peisewasservorwärmung und durch Verminderung 
dieser Werte von B: R um 10 pCt. bis 15 pCt. je nach 
Wirksamkeit der Vorwärmung. Wie Versuche be- 
stätigen, wird mit einem Vorwärmer eine Kohlen- 


ersparnis erzielt nicht nur durch Verringerung der Er- 
zeugungswärme des Arbeitsdampfes, sondern auch durch 
Verbesserung der Verdampfungsziffer z zufolge ein- 
tretender Verkleinerung der Rostanstrengung bei gleich- 
bleibenden Leistungen. Bei Beibehaltung der Gröfse 
B:R auch nach Anbringung des Vorwärmers fällt 
dieser Vorteil fort, dafür steigt aber entsprechend die 
Leistungsfähigkeit der Lokomotive, was einen äufserst 
wichtigen Betriebsvorteil bedeutet. 

Bei der vorgenommenen Berechnung der Schlepp- 
lasten wurden Züge aus D-Wagen vorausgesetzt und 
für diese die Widerstandsformel gewählt 


we kg/t = 25 + a 


Abb. 8 u. 9. 


Für die Berechnung von ım Betrieb zu benutzenden 
Belastungstafeln, also bei nicht ungewöhnlichen Wind- 
verhältnissen, gibt diese Formel gute Werte. Bei hohen 
Geschwindigkeiten scheint zwar der Festwert 2,5, in 
dem hauptsächlich die gleitende Reibung der Achslager 
zum Ausdruck kommt, etwas zu grofs zu sein, so dafs 
bei Einzelversuchen unter günstigen Umständen noch 
gröfsere Schlepplasten sich ergeben können. 

Unter der günstigsten Geschwindigkeit V’ der Loko- 
motive ist diejenige Geschwindigkeit verstanden, bei 
der die ganze erzeugte Dampfmenge bei wirtschaftlich 
bester Füllung eg verbraucht wird. Diese Füllung eg 
kleinsten Dampfverbrauchs für eine PS/st ergibt bei 
Heifsdampflokomotiven mit einfacher Dehnung einen 
Mitteldruck im Zylinder von etwa fmi = 3,6 at. Selbst- 
verständlich ist, dafs Y’ einer bestimmten Lokomotive 
nicht ein ihr für alle Fälle eigentümlicher Festwert ist, 
sondern dafs dieser abhängt von der erzeugten Dampf- 
menge. In unseren Fällen a, b und c für A: R = 500, 
550 und 600 berechnet sich Y’ zu 82,0, 90,3 und 98,5 km/st. 

Bei Y' hat die Lokomotive ihre gröfste Leistung 
in PS. Wird diese gleich 1 gesetzt, so fallen die 
Leistungen mit fallender Geschwindigkeit und zwar all- 
gemein im Mittel nach den in Reihe 3.der Zahlentafel 1 
angegebenen Verhältniszahlen, wie Berechnungen und 
Versuche ergeben. Vorausgesetzt ist hierbei, dafs bei 
allen Geschwindigkeiten die Lokomotive bis zur Kessel- 
leistungsgrenze beansprucht wird. Hiermit ist Zahlen- 
tafel 1 erklärt. Die Werte der Reihe 4 sind nun in 
Abb. 10 zeichnerisch ‘aufgetragen und ergeben die so- 
genannten Leistungskurven PS; = /(V’). Die Abszissen 
sind hier Verhältniswerte von Hi, deren absolute Gröfsen 
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Abb. 10. PSi= f(V) entspr. Reihe 4 der Zahlentafel 1. 


für V’ = 82,0, 90,3 und 98,5 in Reihe 2 unter a, b und 
c angegeben sind. 


Die Leistungswerte PS; der Abb. 10 wurden nun 
in die nächste Abb. 11 eingetragen, deren Abszissen 
absolute Geschwindigkeiten darstellen. In Reihe 2 der 
Zahlentafel 2 sind die Werte PS; ziffermäfsig angegeben; 
in Reihe 3 die entsprechenden Zugkraftwerte Z. Die 
Reihe 4 gibt den erforderlichen „ersten Abzug“ Z, von 
Ži an, der den mechanischen Verlust in der Maschine 
darstellt. Dieser kann bei gewöhnlichen Lokomotiven je 
nach ihrer Bauart angenommen werden zu Z kg=0,2C, 
bis 0,3C,, worin CG die „Erste Zugkraftcharakteristik“ 
bedeutet. Reihe 5 enthält die Zugkräfte am Triebrad 
Ze = Ži — Z, die in Abb. 11 als Schaulinien aufgetragen 
wurden, deren Schnittpunkte d, e, und f mit der Linie 


Z, kg = 1000 x u X G, diejenigen Geschwindigkeiten 
ergeben, bis zu denen hinauf die Lokomotive hin- 


sichtlich der Kesselleistung mit der vollen Reibungs- 
zugkraft Z, fahren kann. 
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Abb. 11. 


PS: = f (V), Ze = f (V) 
entspr. Reihe 2 und 5 der Zahlentafel 2. 


Die Zahlentafel 3 enthält in der Spalte 5 als End- 
ergebnis die berechneten Schleppleistungen im Be- 
harrungszustand für die einzelnen Geschwindigkeiten 
und Steigungen. Der guten Uebersicht wegen wurden 
diese Werte in den Abb. 12, 13 und 14 als Schaulinien 
aufgetragen. Die Spalten ! bis 4 geben den Rechnungs- 
vorgang an, um zu den Werten der Spalte 5 zu gelangen. 

Es wird nun interessant sein, die berechneten Werte 
mit den in Versuchen gefundenen zu vergleichen, was 
aber nur bei Angabe des Verbrauchs an Kohlen und 
Dampf möglich ist. 

Wahrend der Prüfung der Korrekturbogen wird mir 
der Aufsatz „Dreizylinderlokomotiven“ von J. Snowden 
Bell im Bulletin des Internationalen Eisen.bahn-Kongrels- 
Verbandes, Deutsche Ausgabe vom Juni 1914, bekannt, 
in dem unter o der Entwurf 1912 einer solchen Loko- 
motive nach H. S.Vincent von der American Locomotive 
Company besprochen wird. Bei diesem Entwurf mit 
einfacher Dampfdehnung und Kurbelversetzung von 
120° ist ebenfalls als Neuheit angegeben, dafs der 


I 


B 
Schlepplasten bei -—- = 500 kg/qm 
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mittlere ut durch die ja Gë 
t 3000 
beiden Aufseren Schieber gesteuert ` ze a ee 
tasien ige schlich rechte von w 4 AEZBANE 
gt seitlich rechts von | 
der Mittelachse; der Antrieb des a0 | N lee 
Schiebers geschieht in folgender SENELER OAR EJERNE 
Weise: Es sind Hebelwellen Æ, 
De wie bei Abb 8 5a moh HHH A E E 
e D E A H 
mit gleichgerichteten Hebelarmen. 222 eee N WEE ie 
E Dkshrang er taa IR 
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Abb. 5a sind E CIE mal 441 1 N NN AR SE a 
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unterhalb der Aufseren Schieber SE beet Bees ) 
. Di dpunkte. og 
S St? arbeiten ae elt a 
7, und 7, auf einen wagerechten 200 Ian EE Ee 
Vereinigungshebel Æ,, dessen BEN IESSE RS ~ JL. 
Mittelpunkt v, nun aber keine o 70 20 30 1777) 30 7) 70 EG 700  Zëiisisg 


gleichartigeSchieberbewegung wie 

und II ausführt, sondern noch 
entgegengesetzt gerichtet werden 
mulfs, falls Schieber III ebenso wie 
I und lI entweder äufsere oder innere Einströmung er- 
halten soll. Punkt v, greift demnach einen weiter ein- 
geschobenen zweiarmigen Hebel an, dessen Arme etwa 
270 und 420 mm lang sind. Zu der durch diesen Hebel 
bewirkten notwendigen Umkehrung der Bewegung tritt 
also zugleich noch eine Vergröfserung derselben im 
Verhältnis 420 : 270 ein, so dafs schliefslich Schieber IH 


340 420 
270 270 7 
rund 2 ist, wodurch die durch den Vereinigungshebel 
H, erfolgte Reduktion auf die Hälfte aufgehoben wird. 


Es mufs abgewartet werden, ob sich eine solche 
Steuerung mit den vielen Stangen und Zapfen bewähren 
wird. Auf jeden Fall scheint es geraten, das Gestänge 
der Aufsensteuerungen, das den Antrieb des mittleren 
Schiebers mit übernehmen mufs, recht kräftig auszu- 
führen. 


denselben Hub erreicht wie I und II, da 
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Abb. 14. Schlepplasten bei Ge = 600 kg/qm 


Abb. 13. Schlepplasten bei 


d 
N g 
N 
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S 


SE — 550 kg/qm 


Grundlagen zu den Zahlentafeln 1—3 und den Abb. 10--14. 


Berechnete Leistungen und Schlepplasten der 2C-Drilling- 

Heifsdampf - Schnellzug - Lokomotive der preufsischen 

Staatsbahn bei Fahrt an der Kesselleistungsgrenze im 
Beharrungszustand. 


A. Gegebene Gröfsen. 


Rostfläcke œ= 28 om 
Wasserverdampfende Heizfläche Æw = 153,09 „ 


Ueberhitzer-Heizfläche 4 = 61,50 „ 
Zylinder-Durchmesser d= 500 mm 
Hub s= 630 „ 
Triebrad-Durchmesser ØD = 1980 „ 
Kolbenstangen-Durchmesser vorn d= 60 „ 
We j hinten dı = 90 , 
e „ im Mittel de — 718 „ 
Dienstgewicht der Lokomotive Gi = 19t 
Dienstgewicht des Ten- 
ders mit vollen Vor- 
räten Gr = 63t 
Dienstgewicht der Loko- 
motive und des Tenders 
mit halben Vorräten Gı +: = 125 t 
Reibungsgewicht der 
Lokomotive G,= 51 t 


Zugkraft-Charakteristik: 
i 3 s 
Erste: G'= > carem p 1190 ohne 


Berücksichtigung der Kolbenstange, 
s ; 

le E J (P— dn’) J 1170 mit 
Berücksichtigung der Kolbenstange. 


1190 
JS A eier (RE eg SR or 
re Zweite: G' = ei "7 23,3 ohne Berück 
Ca? sichtigung der Kolbenstange, 
a: G = a = 23,0 mit Berück- 


sichtigung der Kolbenstange. 


B. Angenommene Gröfsen. 
l. Rostanstrengung 
B B 
"ee 8 D ._ k 
R L Fall R 500 kg 


2. Fall 900 m 
3. Fall „ = 600 „ 
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Zahlentafel 1. 


Geschwindigkeit V im Verhältnis zu V’ 


Absolute Geschwindigkeit F km'st 


i | A | 
0,41” | 057’ 067” 077; 0,817”) 097” p LIK 
') | 


1,21” 


656 739 82,0 90,2 98,5 


bei V’ = 82 (al 328 41,0 492 | 575 | 
— 90,3 b I 360 EN 581 | 681 721 81,1 | 903 99,1 | 108,0 
= 98,5 (ai 394 : 493 592 on, 7188 : 88,6 | 98,5 | 108,4 | 1182 
Verhältniszahlen für AT bei den einzelnen Geschw. | 0,78 | 083 ı 087 : 091 095 | 0,985 1,0 | 0,985 | 0,95 
l | 
Leistungen A; bei den einzelnen Geschwindig- {ù a) 998 1062 ' 1114 ' 1165 1216 Ä 1260 1280 1260 1216 
keiten IT Hiernach die Leistungskurven der b) 1100 1170 = 1227 ` 1283 | 1340 1388 1410 1388 1340 
Abb. 10 aufgetragen | co | 1201 1278 © 1340 : 1401 1463 | 1517 | 1540 | 1517 | 1463 
Vergl. a, A ce mit a. A c der Abb. 10. 
Zahleg 
Schlepplasten der 2-C-Drilling-Heil: 
V km/st 30 40 50 60 70 
8850 6800 5740 5000 4480 
Z, 9150 7300 6180 5430 4850 
9750 7800 6600 5800 5150 s 
ı|2! 3 als5sļiı 2:3 "Also 3 ı|l5s|ı ı2elsa !'a]lst ı 21 3 4 Is 
Ser i u . . De KE we Erde E i ` ot? == Ee 1 MEss u 
Lë Z a ke AS S Green , En es P 
w A re. W ee zu Z z w CGC |w 3% z zw (7 zu A ce C pw Z> £ w G 
PE E -Z u H I l 2 Z — A tt | u a - 7, a w | It A Za H u = 2 2: E Z! u te 
| | u RR | ' ` 
Ro 3,10 388 8162 | 2,13]2950| 3,57 446 6354 2,9 |2190] 4,17 521 5219 3,13|1670) 4,9 | 612! 4388 | 3,4 [1290| 5,77 721: 3759 3,73[ 106 
gel 3,10 388 8762 | 2,73|32001 3,57 446: 6854 2,9 |2360| 4,17 521 5659 , 3,13|1810| 4,9 612 4818 | 3,4 [1415| 5,77 721) 4129 3,73[115 
Rz 3,10 388 9332 ı 2,13|3460| 3,57) 446i 7354 ' 2,9 [2540| 4,17 521 6079 | 3,13|1940| 4,9 612, 5188 | 3,4 [1520| 5,77] 721| 4429 | 3,73J118. 
en 4,10, 512 8038 3,73|2160| 4,57) 570| 6230 ' 3,9 |1600| 5,17 645. 5095 | 4,13|1210| 5,9 | 738 4262 4,4 | 970| 6,77, 846| 3634 4,73[ 74: 
Ber 4,10 512° 8638 | 3,73[2310| 4,57! 570: 6730 | 3,9 |1720| 5,17 645 5535 ' 4,13|1340] 5,9 | 738 4692 | 4,4 [1070| 6,77: 846| 4004 4,73] 84- 
s= Ulm 4,10 512 9208 ' 3,73[2460| 4,571 570 7254 | 3,9 [1850| 5,17 645 5950 | 4,1311440| 5,9 | 738, 5062 | 4,4 |1150| 6,77, 846| 4304 4,73] 91- 
1: 750 4,43 540 8010 mg 4,9 | 612 6188 | 4,23|1460| 5,5 , 687 5053 ! 4,460]1130| 6,23 780 4220 | 4,73] 892| 7,10 887; 3593 | 5,06| 69 
We 4,43 540 8610 4,06|2120| 4,9 | 612 6688 | 4.23[1570| 5,5 | 687 5493 | 4,46|1230| 6,23 780 4650 | 4,73| 985| 7,10, 887) 3963 Suel 7x 
s—1,33 im 4,43 540 9180 4,0612260| 4,9 ' 612 7188 | 4,2311700| 5,5 , 687 5913  4,461320| 6,23 780) 5020 | 4,73|1060| 7,10) 887; 4263 | 5,06| 84 
Se 5,1 636 7914 4,73|1680| 5,57 695 6105 | 4,9 [1250| 6,17 770: 4970 | 5,13| 967| 6,9 ; 860 4140 | 5,4 | 765 17 972 3508 ` 5,73] 61. 
u 5,1 1636 8514 4,73|1800| 5,57 695| 6605 | 4,9 |1350| 6,17, 770, 5410 | 5,13|1050| 6,9 | 860, 4570 | 5,4 | 845| 7,77) 972: 3878 | 5,73| 6r 
ZZ nm 5,1 636! 9084 4,73|1920| 5,57) 695| 7105 , 4,9 |1450| 6,17] 770 5830 | 5,13[1130| 6,9 gon 4940 | 5,4 | 915| 7,77| 972: 4178 | 5,73| 73% 
ako 7,1 | 890 7660  6,73|1140| 7,57 Gan 5850 | 6,9 | 850| 8,171020 4720 | 7,13| 652| 8,9 1110 3890 | 7,4 | 526| 9,771220 3260  7,73| 4% 
I 7,1 890 8260 6,73|1220| 7,57, 950| 6350 6,9 | 921| 8,17 1020 5160 | 7,13| 722| 8,9 1110 4320 . 7,4 | 584| 9,77 1220, 3630 | 7,73| 4% 
s= 4 jo 7,1 . 890 8830 ' 6,73|1310| 7,57, 950 6850 | 6,9 | 995| 8,171020" 5580 | 7,13| 782| 8,9 1110, 4690 7,4 | 633| 9,77 1220! 3930 | 7,73| 5« 
a 8,1 1010 7540 ı 7,73| 975| 8,57 1070 5730 | 7,9 | 725| 9,17 1148 4592 | 8,13] 565| 9,9 1240: 3760 8,4 | 448| 10,77 1350: 3130 | 8,73] 3% 
DE 8,1 1010 8140 , 7,73|1050| 8,57 1070, 6230 | 7,9 | 790| 9,17 1148 5032 | 8,13| 620| 9,9 1240 4190 8,4 | 500| 10,77 1350: 3500 | 8,73] 4ın 
s= Ain 8,1 1010 8740 | 7,73|1120| 8,57 1070. 6730 | 7,9 | 852| 9,17, 1148, 5452 | 8,13| 670| 9,9 1240' 4560 8,4 | 542| 10,77 1350, 3800 | 8,73| 432. 
keii 3,1 1640 6890 :12,73| 540| 13,57 1700' 5100 12,9 | 394| 14,1711770| 3970 |13,13| 304| 14,9 1870 3130 13,4 | 234| 15,77 1970| 2510 13,73] 18: 
Se 3,1 1640 7510 12,73| 590| 13,57 1700; 5600 12,9 | 435| 14,17 1770 4410 |ı3,13| 335| 14,9 1870 3560 13,4 | 266| 15,77 1970| 2880 13,73| 21« 
ST Zo 3,1 |1640. 8080 12,73] 634| 13,57 1700, 6100 |12,9 | 470| 14,17.1770 4830 |13,13| 368| 14,9 1870 3930 13,4 | 295| 15,77 1970, 3180 13,73| 23: 
| ! d ; l i i | 
bet 8,1 3530 5320 2119 192| 28,57 3580, 3220 27,9 | 115| 29,17 3660' 2080 28,13] 74|29,9 3750 1250 28,4 | 44| 30,717 3840! 640 :28,73| 2% 
a 8,1 3530 5620 :27,73| 202| 28,57 3580: 3720 27,9 | 135| 29,17 3660| 2520 |28,13| om 29,9 3750 1685 28,4 | 59| 30.773840: 1010 :28,73| 3 
s = 259/ 28,1 3530, 6220 27,73| 224| 28,57 3580, 4220 27,9 | 151| 29,17 3660. 2940 j28,13| 104| 29,9 3750. 2050 28,4 | 72|30,77 3840! 1310 .28,73| 46 
Die Werte Z, sind aus Reihe 5 der Zahlentafel 2 entnommen. 
y? 
Spalte 1: Widerstand der Lokomotive als Wagen (Cora t sho) kg/t = 2,5 + 1500 + eine 


Spalte 2: desgl. insgesamt. Zə kg = Gi, t (rgt T s'o) 


Spalte 3: Zugkraft Z, am Zughaken. Z, = Z, — Zä 


2. Kleinster Dampfverbrauch ciner Heifsdampflokomotive | 


e D 
fü PS; / t. == z ze g I Fr ; z i1 
ür eine st. D (Bi © = 6,95 kg für 
Dampftemperaturen 4; schwankend zwischen 300° 5. 


und 350°. 


. Kleinster Kohlenverbrauch für eine PSist. 


Se B R — > 
SE ae Zn 


. Verdampfungsziffern ohne Vorwärmung des Speise- 


wassers: 
für Sattdampf 
300° — 350°, 


z=] und entsprechend für 4 = 


Gyr = 125 t mit halben Tendervorräten. 
Za = „zweiter Abzug“ von Z- 


für Heifsdampf ad = 6,3 
D:B = 6,9: 1,1 = 6,3. 


Die Formeln für den Falhrrwiderstand der Lokomotive 
und der Wagen: 


für die Lokomotive als Wagen: 
p? 
D / SE 0 
wı kg/t = 2,5 + 1500 + eine 


für einen Zug aus D-Wagen: 
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Zahlentafel 2. 
Em BERENS ENEE EE, Keng ek j | Ra a 
| Absolute Geschwindigkeit V km/st 30 | 40 | 50 | 60 | 70 80 90 | 100 110 120 
| l | | 
| | | | | | | 
2 | Leistungen N; bei den einzelnen abgerundeten | a) 980 1050 | 1120 , 1180 , 1240 | 1280 | 1260 | 1210 St, A 2 
Geschwindigkeiten V, abgelesen aus Abb. 10 und ; b) 1 050 | 1125 | 1200 | 1270 | 1330 | 1380 | 1410 | 1390 1330 | — 
aufgetragen in Abb. 1! \ c) | 1130: 1200 | 1280 | 1350 | 1410 | 1480 | 1520 | 1540 | 1510 | 1450 
N; . 270 | a) | 8850 | 7100 | 6040 , 5300 | 4780 | 4320 | 3780 ; 3260 
N 3 Zugkraft Zi = ae b) | 9450 | 7600 6480 | 5730 , 5150 ! 4660 | 4220 | 3750 3260 . — 
| c) [10 170) 8100 | 6900 | 6100 | 5450 | 5000 | 4560 | 4150 | 3710 | 3260 
f ; e ec 
4 | Verlust im Triebwerk auf den Umfang des Triebrads 300 | 300 300 300 300 300 300 300 300 300 
bezogen. ` Zu X 0,25 G | 
5 Zu = „erster Abzug“ von Zi | a) 8550. 6800 | 5740 | 5000 | 4480 ! 4020 | 3480 | 2960 — — 
' Zugkraft am Triebrad-Umfang Z- = A —Z ,b [9 150 | 7300 : 6180 | 5430 | 4850 | 4360 | 3920 | 3450 | 2960 — 
= f( V) aufgetragen in Abb. ll \ c) | 9870 7800 | 6600 | 5800 | 5150 ; 4700 | 4260 3850 | 3410 | 2960 
Z-V | a) 950 1010 , 1060 | 1110 | 1160 | 1190 | 1160 : 1100 — — 
6 Leistung am Triebrad-Umfang Ne = >90. b) | 1020; 1080 1145 ` 1200 ! 1250" 1290 |; 1310 .| 1270 | 1210 -- 
\ c) |! 100 1150 | 1220 | 1290 | 1330 | 1390 | 1420 | 1430 | 1390 | 1320 
Vergl. a, A c mit a, ë c in Abb. 11. 
kkl 3 
Yampf-Schnellzug-Lokomotive (.S$1o) 
80 90 100 110 120 
E 4020 3480 2960 — 
4360 3920 3450 2960 — 
4700 4260 3850 3410 2960 
2 3 kal ME (Is | 2 3 an Sch, d 2 3 4 |5 E. 3 
ei f Ze Dal CS p MAINES , 2 së 
NM | > 7 G U Kä z TU f (r x tU o z y (r CO éi | z W ( S Ai | z 
11 2 "AC? Za u u It 2 Z, u zZ, u 7 +1 S A E Za u u (ri S Z, Ge ZS u u IER ʻ A 
7) 846| 3174 | 4,1 {7174 7,9 | 987| 2493 | 4,52|550 | 9,16|1142| 1818 | 5 1364 |10,57|1320| — 5,52 12,1 | 1520| — 
"17. 846 3514 4,1 1854 1,9 987 | 2933 4,521648 9,16) 1142 | 2308 5 460 10,57) 1320 | 1640 9,021296 12, 15201 — 
"Il: 846 3854 | 4,1 1940 1,9 987 | 3273 4,5217125 9,16 1142 | 2708 3 540 10,57| 1320 | 2090 5,52[363 12, 1520| 1440 
=| 972| 3048 | 5,1 |598 8,9 |1110; 2370 5,52430 10,16; 1270 | 1690 6 282 11,57 1440 — 6,52] — 13, 1640 | e 
77! 972| 3388 | 5,1 1664 8,9 (in 2810 Säin | 10,16 1270| 2180 | 6 [364 | 11,57) 1440 | 1520 6,52234 |13,1 |1640| — 
3177| 972 | 3728 5,1 1730 8,9 | 1110| 3150 5,021962 10,16 1270 | 2580 6 430 11,57 1440 | 1970 6,521301 13, 1640 | 1320 
1 | 1010| 3010 | 5,43 1555 923| 1150 2330 5,851399 10,49 1310 | 1650 6,331261 11,9 | 1490| — 6,85] — 13,43| 1680 ll oc: 
dar 11010! 3550 | 543 616 | 9,231 1150 2770  5,85|470 | 10,49 1310 | 2140 | 6,33|339 | 11,9 | 1490 | 1470 | 6,85l214 |ı3,43 1680| — 
"81 : 1010 | 3690 5,43 |680 9.231150 3110 5,851532 10,49 1310 | 2540 6,33400 11,9 | 1490 | 1920 6,85]281 13,43| 1680 | 1280 
877) 1100 | 2920 | 6,1 |478 | 9,9 |1230 2250 | 6,52[345 |11,16 1390 | 1570 | 7 1224 [12,57] 1570| — | 7,52] — [14,1 |1760| — 
8,77! 1100 | 3260 6,1 1535 9,9 | 1230 | 2690 6,52]412 11,16 1390 2060 7 294 2,571) 1570 | 1390 | 7,5%185 14,1 | 1760 — 
18,77 1100 | 3600 6,1 1590 9,9 | 1230 | 3030 6,52464 11,16 1390 | 2460 17 351 2,57 1570 | 1840 1,521245 14,1 ' 1760 | 1200 
10,77 | 1350 ı 2670 8,1 1320 11,9 | 1490 | 1990 8,52|234 13,16 1650 | 1310 9 146 14,57| 1820 — 9,52| — 16,1 | 2020 — 
1077 1350 | 3010 8,1 1372 11,9 | 1490 2430 8,521286 13,16 1650. 1800 d 200 14,57) 1820 | 1140 9,521120 16,1 | 2020| — 
77| 1350| 3350 | 8,1 {|414 11,9 | 1490 2770 8,521326 13,16 1650 | 2200 9 244 14,57| 1820 | 1590 9,52]167 16,1 | 2020 940 
ol 1470 | 2550 9,1 1281 12,9 | 1610 | 1870 9,52]197 14,16, 1770| 1190 ; 10 119 15,57] 1950; — 10,52] — 17,1 |2140 — 
77, 1470| 2890 9,1 1318 12,9 | 1610 | 2310 9,52]242 14,16) 1770 | 1680 | 10 168 15,57) 1950 | 1010 | 10,52] 96 17,1 | 2140 — 
%,77'| 1470| 3230 9,1 [355 12,9 | 1610 | 2650 9,521274 14,16 1770 | 2080 | 10 208 15,57, 1950 | 1460 | 10,52[138 17, 2140 820 
77'2100\ 1820 | 14,1 |129 |17,9 2240| 1240 | 14,52] 85,3 | 19,16 2400 | 560 |15 | 37,4 |20,57|2570| — [15,52] — [22,1 2790| — 
‚77'2100| 2260 | 14,1 |160 17,9 |2240 | 1680 | 14,521115 19,16) 2400 | 1050 | 15 70 20,57) 2570 390 | 15,52] 25,2 | 22, 2770 — 
6,117 ‚2100 2600 | 14,1 |185 17,9 | 2240 | 2020 | 14,52]139 19,16 2400 1450 | 15 97 20,57) 2570 840 | 15,52] 54 22, 2770| 190 
"rg |3970 | 50 | 29,1 2 32,9 |4120 29,52| — 34,16, 4270 - 30 - 35,57| 4450 — |30,52| — 37,1 | 4650| — 
bn alaeng) 390 |29,1 | 13,4|32,9 |4120| — |29,52| — |34,16|4270| — |30 = 135,5714450| — (3052 — 137,1 146550| — 
Jh, 717 /3970| 730 | 29,1 25 32,9 |4120| 140 | 29,52] 5 34,16, 4270 — 30 35,97) 4450 — 130,52] — 37,1 |4650 | — 
I 
d 
Spalte 4: Widerstand der D-Wagen far, + s’/oo) kg/t = 2,5 + 400 - + so 


Spalte 5: Die Schlepplast ergibt sich zu GH = Z, dä + s°;on)- 


(Die Zahlen wurden mit dem Rechenschieber gerechnet.) 


C. Berechnete Gröfsen. | 


l. Gröfste Dauerleistung der Lokomotive in PS; auf 
I qm Rostfläche und insgesamt: 
PS; 


B 
( R E SC 
im Fall a 500 : 1,1 = 454 a | 
» » 5550:1,1=50 „ | 
„ n.c60:11=9546 , | 
ag 2. Pi | 
AVi max == R e A 


im Fall a 454 . 2,82 — 1280 PS; 


a un b 500. 2,82 = 1410 
c 546 . 2,82 — 1540 


H H 


EE E 90.26 
Z' = 1170 . 3,6 = 4210 kg. 


V = 210. Ai 
im Fall a V’ = 82,0 km/st 
H H b H — 90,3 H 
nm E EE, ` 


H 


„ 


2. Günstigste Geschwindigkeit Y' der Lokomotive 
und zugehörende günstigste Zugkraft Z'. 


a - æ- EI - 
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GLASERS ANNALEN FÜR GEWERBE UND BAUWESEN 


[15. Juli 1914] 


Versuche über die Kraftübertragung durch Riemen 


Ausgeführt durch die Herren Wm. Sellers & Co., der American Society of Mechanical Engineers*) 
vorgelegt durch Wilfred Lewis, Philadelphia Pa. 


Vorwort des Uebersetzers. 


Bei den Literaturstudien für einen kürzlich in 
Dinglers Polytechnischem Journal veröffentlichten Auf- 
satz „Ueber die Reibung von Leder auf Eisen“ fand 
ich in der 4. und 5. Auflage des bekannten Cooperschen 
Buches „Use of belting“, an dem man nach dem 
Krebsschen Hinweis (Z. d. V. d. I. 1880) kaum mehr 
vorübergehen konnte, unter anderem einen sehr 
interessanten Auszug aus einem Bericht von Wilfred 
Lewis über Versuche der Firma Wm. Sellers & Co. 
Damals mufste ich mich noch mit diesem Auszug be- 
gnügen und gelangte erst nach -Abschlufs meines Auf- 
satzes in den Besitz der in Deutschland anscheinend 
ziemlich seltenen Originalarbeit. 

Die Abhandlung von Lewis übertraf meine Er- 
wartungen noch bei weitem. Es darf ausgesprochen 
werden, dafs die mit so aufserordentlichem Aufwand 
durchgeführten Charlottenburger Versuche des Herrn 
Professor Kammerer gegenüber dieser amerikanischen 
Forschungsarbeit von 1885 kaum noch etwas neues 
gebracht haben, dafs vielmehr umgekehrt Lewis eben- 
sowohl ın der Vermeidung und Ausmerzung von 
Fehlerquellen, wie in der Aufdeckung tieferer Zusammen- 
hänge unvergleichlich erfolgreicher gewesen ist. So 
sah Lewis, um nur einige Punkte zu erwähnen, in der 
Frage der von ihm entdeckten „Ueberschufsspannungen“ 
bereits durchaus klar, für die Herr Professor Kammerer 
bis zum Auftreten des Herrn lennig (vgl. darüber 
D. P. J. 1913, S.510) keine Erklärung gefunden hatte; 
Lewis hat ferner schon 1885 das gröfsere Spannungs- 
verhältnis bei schnellaufenden Riemen — eine Tatsache, 
die sich in den Charlottenburger Versuchen kaum an- 
gedeutet findet — nicht nur experimentell nachgewiesen, 
sondern auch ursächlich erklärt; Lewis hat endlich bei 
Versuchen mit stark entlastetem geführten Trum sich 
vernittels Durchhangsmessungen gegen die verhängnis- 
vollen Fehler geschützt, die Herrn Professor Kammerer 
zu dem sonderbaren Ergebnis u = œ geführt haben. 
So fällt unerwartet dem Theoretiker Lewis die Priorität 
in wichtigen Punkten zu, und es ist eine Art 
Ehrenpflicht, dies unwiderleglich festzustellen. Bei den 
Meinungsverschiedenheiten, die hinsichtlich der Kräfte 
in Riementrieben noch immer herrschen, dürfte es aber 
auch ım Interesse der Sache liegen, dafs die grund- 
legende Arbeit des amcrikanischen Gelehrten der 
Vergessenheit entrissen wird. Wie man aus ihr er- 
sehen wird, waren die Worte, mit denen Herr Professor 
Kammerer kürzlich den geringen Erfolg der Charlotten- 
burger Versuche zu rechtfertigen suchte: „schon oft sei 
die Empirie des Praktikers vorausgeeilt und die Theorie 
erst in geraumem Abstande nachgefolgt“**), für diesmal 
nicht gut gewählt, da in Wirklichkeit der Theoretiker 
Lewis einen recht erheblichen Vorsprung vor dem 
vielgenannten Praktiker Gehrckens hatte. 

Ich habe den Text, so leicht es gewesen wäre, ihn 
an manchen Stellen kürzer und wohl auch kurzweiliger 
zu machen, doch möglichst getreu übersetzt, weil ich 
annehme, dafs in der kommenden Literatur oft darauf 
Bezug genommen werden wird. Die Abb. 3 ist hin- 
sichtlich der ziemlich unwesentlichen Ausführung des 
biegsamen Gelenkes im Original ebenso undeutlich wie 
hier: es wäre natürlich leicht gewesen, statt dessen 
irgend eine willkürlich ausgedachte Bauart des Gelenkes 
einzuzeichnen. Die englischen Mafse wurden bei- 
behalten; wer die Ergebnisse rechnerisch verfolgen will, 
wird sich mit Vorteil der Umrechnungstabellen im 
zweiten Bande des Taschenbuches der Hütte bedienen. 


Dortmund, im Juni 1914. 
Dr.- Ina: R. Skutsch. 
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°) Transactions Vol. 7, 1885 86, Seite 549—597. 
*) Z. d. V. d. 1. 1912, S. 212. 


Die Versuche wurden in der Absicht unter- 
nommen, unter der Wirklichkeit entsprechenden Be- 
dingungen die zu überwindenden inneren Widerstände, 
den Betrag des Schlupfes und die Reibungszifter an 
der Riemenfläche zu bestimmen. Sie wurden während 
des Frühjahrs 1885 unter der Leitung von Herrn 
J. Sellers Bancroft in ähnlicher Weise angestellt, wie 
die Versuche über Schneckentriebe, über welche dieser 
Gesellschaft schon berichtet wurde (S. 273 desselben 
Bandes). 

Die Versuchseinrichtung ist im Grundrifs in Abb. 1 
und im Aufrifs in Abb. 2 und 3 dargestellt. Die Kraft 
wird der Scheibe D zugeführt und durch das Dynamo- 
meter D auf den zu untersuchenden Riemen übertragen. 
Dieses Dynamometer ist, wie schon in dem vorher- 
gehenden Aufsatz beschrieben wurde, so gebaut, dafs 
sein Eigenwiderstand durch die Mefsvorrichtung nicht 
angezeigt wird.) Dagegen wurde diesmal der Fehler 
durch die Reibung in den Universalgelenken genau 
gemessen und berücksichtigt. 

Der zu untersuchende Riemen treibt, wie man sieht, 
die Welle ZM von der Welle ÆG aus mittels gleich 
grolser Scheiben. Die auf Z M übertragene Arbeit wird 
im Bremszaum Æ vernichtet und durch die Wage 
gemessen, auf der letzterer in festem Abstand von der 
Wellenmitte ruht. Da der Durchmesser der Scheiben 
bekannt ist, so kann man durch eine einfache Rechnung 
aus der Ablesung an der Wage 2 die Differenz Z’— / 
der beiden Trumkräfte bestimmen. 

Um den gesamten Achsdruck oder die Summe 
7T+t der 'Trumkräfte?) zu messen, ist die Welle G77 
in dem Winkelrahmen A gelagert, dessen eines Ende 
auf sorgfältig am Fufsboden verankerten Schneiden 
ruht, während das andere an einem Gestell aufgehängt 
ist, das auf einer Brückenwage steht. Aus den Hebel- 
armen des Winkelhebels ersieht man, dafs die Wage C 
vier Zehntel des Achsdruckes must, Der Riemenzug 
strebte natürlich das Gewicht auf dieser Wage zu 
verringern, und damit der Rahmen Æ nicht kiıppte, 
wurde er erheblich über den zu messenden Riemenzug 
hinaus belastet. Durch gleichzeitige Beobachtungen 
bei 3 und C wurde es möglich, die Spannung in beiden 
Trümern während des Betriebes festzustellen. Zugleich 
zeigte die Differenz zwischen den Ablesungen bei A 
und 2 den Verlust durch innere Widerstände an. 


Es ist zu beachten, dafs die Welle Z M samt Brems- 
zaum und Wage Z auf einem beweglichen Rahmen 
gelagert ist, der auf dem Boden in Führungen gleitet, 
so dafs mittels des Schraubenbolzens AN die Vor- 
spannung des Riemens beliebig eingestellt werden kann. 


Noch eine andere wichtige Gröfse ist zu bestimmen, 
von der der Wirkungsgrad eines Riementriebs sehr 
abhängt, nämlich der Betrag des Schlupfes; er wurde 
durch eine Vorrichtung besonderer Art gemessen, die 
an der Welle Z/ angebracht war und deren Einzelheiten 
die Abb. 4 in gröfserem Malsstab zeigt. Die Welle 77 
wird positiv durch eine Schnecke am Ende der Welle 
GA angetrieben, und das Ende Z wird hier durch ein 
Aufsenlager getragen, das in der Zeichnung nicht dar- 
gestellt ist. Die Welle Z Mträgt ebenfalls eine Schnecke 
derselben Steigung, die in ein Rad mit derselben 
Zähnezahl eingreift. Dieses Rad ist aber lose auf der 
Welle ZJ und trägt auf seiner Nabe die hölzerne 


1) „Wie man sieht, wird der Rahmen D der das getriebene 
Rad trägt, durch ein biegsames Gelenk im Berührungspunkt der 
Teilkreise gestützt, aufserdem durch eine Brückenwage A. Wie 
grofs die Reibung in den Lagern der Welle ZZ ist, ist hier gleich- 
giltig; der Druck auf die Wage hängt lediglich von der Torsion in 
der Welle GH ab. Dasselbe Prinzip ist von Herrn Tatham in 
seinem Riemendynamometer verwendet worden.“ (Nach der Be- 
schreibung auf S. 277 desselben Bandes.) 


2) Lewis bezeichnet mit 7’ und Z die „effektiven“, d. h. die 


freien Trumkrätte. g 


[15. Juli 1914) 


Scheibe o, die hälftig ist und sie mit leichter Reibung | 
umfalst. 

Die hölzernen Scheiben r und s sind wie dargestellt 
aneinander befestigt, aber die Scheibe s ist fest auf die 
Welle ZJ geklemmt und die Scheibe r bewegt sich mit 
leichter Reibung auf der Nabe des Schneckenrades. 
Die Scheibe s ist mit der Nase x versehen, die sich an 
den Hebeln 47” und V fängt und so in ihrer Bewegung 
gehemmt wird, während die Welle ZJ unter Ueber- 
windung der Schellenreibung gleitet. Die Scheibe r 


trägt ebenfalls eine Nase u, welche über die Scheibe o 
hinüberreicht und ein Hindernis für deren Nase 2 bildet. | 


Abb. 3. 


Stellen wir uns nun vor, dafs die Nase x an W zum 
Stillstand kommt, während die Vorrichtung in Bewegung 
ist, so wird das Rad oe durch die Reibung an der 
Schneckenradnabe weitergetrieben, bis die Nase / an 
u stöfst, und diese Lage gibt den Nullpunkt für alle 
zu machenden Ablesungen. Wenn das Hindernis W 
entfernt wird, werden die Scheiben zusammen rotieren, 
bis x gegen H stöfst, und dann wird, falls die Reibung 
der Scheibe auf der Welle die nötige Gröfse hat, das 
ganze System soweit angehoben werden, bis die Welle 
ZJ den höchsten Punkt ihres Lagers berührt, in dem 
sie nach oben Spiel hat. Das bringt das Schneckenrad | 
aufser Eingriff und macht aller Bewegung ein Ende mit 
Ausnahme derjenigen der Welle 7/7, welche durch | 
| 


ihre Reibung das Schneckenrad dauernd aufser Ein- 
griff hält. 
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Die Reibung der Scheibe z ist mehr als hinreichend, 
um die Reibung der Welle Z/ in dem Schneckenrad zu 
überwinden und gleichzeitig eine Aenderung in der 
Relativlage von r und o nach Berührung des Fängers I 
Man sieht also, dafs die Scheiben 
und s von der Welle Z/ durch die Reibung von s ge- 
trieben werden, die stark genug ist, ein Ende der Welle 
anzuheben, wenn die Nase x gegen H stöfst, und dafs 
die Scheibe o durch ihre Reibung auf der Nabe des 
Schneckenrades getricben wird, während die Scheibe > 
nur dazu dient, das Schneckenrad in der Lage zu halten, 
die es beim Ausheben hatte. Die Scheibe s sitzt sehr 
stramm auf der Welle ZJ, und die Reibung von r au 
Bet Nabe des Schneckenrades ist vergleichsweise gering 
gehalten, sodafs s nur dann auf der Welle gleitet, wenn 
fe der beiden Fänger in Tätigkeit tritt. Es ist also 
eine Folge dieser Bauart, beim Anstofsen der 
Nase x an W die Scheibe o vorwärts getrieben wird, 
bis Z an z stöfst, und dafs dann alle Scheiben unter 


dals 
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Abb. 4. 


den Kräften, mit denen sie aufgesetzt sind, gleiten. 
Wenn die Fänger W und V beide weggezogen sind, so 
rotiert die Scheibe r mit einer Geschwindigkeit, die der 
der Welle ÆG proportional ist, und die Scheibe o mit 
einer Geschwindigkeit, die der der Welle ZM pro- 
ortional ist. Die Scheiben auf diesen Wellen wurden 
ın allen Fällen möglichst genau von derselben Gröfse 
gewählt. Es gab immer eine kleine Abweichung, aber 
nicht oft mehr als "ia, und um die Wirkung davon 
auf den Schlupfzähler zu messen, mulste die gröfsere 
Scheibe auf die Welle ZM gesetzt werden. Mit einem 
straffen Riemen und bei unbelasteter Bremse 3 konnte 
auf diesem Wege das Verhältnis der Durchmesser bis 
auf Yıo vH gemessen und bei der Bestimmung des 
Schlupfes bei anderen Versuchen gehörig berücksichtigt 
werden. Die Scheiben z und o waren mit Teilstrichen 
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versehen, sodafs ihre Relativlagen von einem Vernier 
abgelesen werden konnten. 

Die Schneckenräder hatten 40 Zähne, und die 
Welle Z/ mufste also 2s Umdrehung auf 100 Um- 
drehungen der Welle 7/@ machen, und um den Prozent: 
betrag des Schlupfes zu messen, war es nur nötig, den 
Fänger H zurückzuziehen und der Scheibe s bis zum 
Einrücken des Fängers F 2 Umdrehungen zu gestatten. 
Nachdem der Fänger V berührt war, konnte der Prozent- 
betrag des Schlupfes durch den Beobachter in Mulse 
abgelesen werden. Entfernte man dann den Fänger V 
und rückte den Fänger W ein, so wurden die Scheiben 
für den nächsten Versuch automatisch auf Null gestellt. 
Eine Umdrehung der eingeteilten Scheibe stellte 40 vH 
dar, und bei einem Umfang von 20 * wurden die 
Teilungen natürlich jede !'s“. Es war leicht, Zehntel 
davon mittels eines Verniers abzulesen, und es wäre 
durchaus möglich gewesen, wenn es nötig erachtet 
worden wäre, die Genauigkeit auf hundertstel Prozent 
zu steigern. Vielleicht wäre es vom Standpunkte der 
praktischen Bequemlichkeit aus besser gewesen, die 
Scheibe r in 200 statt in 40 Teile zu teilen, sodafs 
schon eine halbe Umdrehung genügt hätte, den Prozent- 
betrag des Schlupfes zu messen. Die Zähnezahl der 
Schneckenräder war natürlich unwichtig, aber im vor- 
liegenden Falle hatte sie zufällig ein leichtes Verfahren 
zur Einteilung der Scheibe r an die Hand gegeben, 
wobei zugleich die Fänger W und H wie gewünscht auf 
entgegengesetzte Seiten kamen. 

Um die Nullpunkte von A und C zu erhalten, liefs 
man den Apparat einfach mit der richtigen Geschwindig- 
keit bei abgenommenem Versuchsriemen .laufen und 
tarierte de Wagen durch kleine Gewichte auf Null aus, 
während die Welle HG in Bewegung war. Ein sehr 
kleiner Kraftbetrag war erforderlich, um den Schlupf- 
zähler zu betätigen, wenn die Fänger W und F einge- 
rückt waren und gegen die Nase x drückten, aber doch 
nicht so viel, um Beachtung für eine Korrektion zu ver- 
dienen. Er reichte eben hin, die Wagen ausschlagen 
zu lassen, ohne eine veränderte Ablesung nötig zu 
machen, und wenn die Fänger ausgerückt waren, war 
der Ausschlag für die zur Drehung der Welle Z/ er, 
forderliche Kraft unmerklich. So oft es sich machen 
liefs, wurden Ablesungen von A und C bei ausgerückten 
Fängern gemacht, um sich der Genauigkeit zu ver- 
sichern, obgleich die Vorsicht nicht nötig oder wichtig 
für die allgemeinen Ergebnisse war. 

Nach Eintarierung der Wagen A und C für irgend 
eine gewünschte Geschwindigkeit wurde der Versuchs- 
riemen aufgelegt und der Bremszaun 3 abgenommen. 
Der Apparat wurde wieder in Bewegung gesetzt und 
mittels des Schraubenbolzens AN die Vorspannung des 
Riemens allmählich gesteigert, bis die zulässige Grenze 
für den Betrieb vermutlich erreicht war. Während die 
Spannung gesteigert wurde, wurden Ablesungen am 
Dynamometer 4 gemacht, und so konnten die inneren 
Widerstände, die von Zapfenreibung, Luftwiderstand 
und Riemensteifigkeit herrührten, für die verschiedenen 
Vorspannungen und Geschwindigkeiten genau gemessen 
werden. Wie gewöhnlich gab es beträchtliche Ab- 
weichungen in den Ergebnissen infolge Verschieden- 
heiten in der Einfettung, für welche kein Normalzustand 
festgelegt werden konnte. 

Diese Versuche schienen zu zeigen, dafs der Haupt- 
widerstand bei offenen Riemen die Zapfenreibung war, 
ausgenommen bei sehr hohen Geschwindigkeiten, wo 
der Luftwiderstand sich bemerklich zu machen begann. 
Der Widerstand infolge Steifigkeit des Riemens war 
nicht augenscheinlich, und es konnte bei mäfsigen Ge- 
schwindigkeiten kein ausgesprochener Unterschied in 
der erforderlichen Kraft entdeckt werden, ob man nun 
einen breiten doppelten oder einen schmalen einfachen 
Riemen mit der gleichen Spannung laufen liefs. Bei 
gekreuzten und halbgekreuzten Riemen war die Reibung 
des Riemens an sich selbst und an der Scheibe beim 
Ablauf häufig ein Punkt von gröfster Wichtigkeit, wie 
durch Sonderversuche für diesen Zweck gezeigt wurde. 

Im Zusammenhang mit den Versuchen über innere 
Widerstände wurden einige interessante Umstände be- 
merkt. Es wurden, während der Riemen lief, Aende- 


rungen in der Vorspannung vorgenommen, indem man 
mit einem sehr schlaffen Riemen begann und um be- 
stimmte Beträge bis zu der zulässigen Spannung anstieg. 
Als man diesem Punkt nahe war, erwies cs sich not- 
wendig, un eine bestimmteSpannung aufrecht zuerhalten, 
dats der Bolzen N entsprechend der Dehnung des 
Riemens dauernd nachgezogen wurde. Als dann wieder 
die Spannung unter diese Grenze ermässigt wurde, fand 
sich, dafs der Riemen bei niedrigeren Spannungen 
zu schrumpfen und sich zu spannen begann. Dieses 
Strecken und Schrumpfen hielt lange Zeit an, wobei 
das Schrumpfen natürlich begrenzt, das Strecken un- 
begrenzt und unbestimmt war. 

Es wurden Versuche angestellt, um das Verhältnis 
von Spannungszunahme und Dehnungszunahme bei ver- 
schiedenen Spannungen zu bestimmen, aber diese 
wurden durch Veränderungen infolge Streckung und 
Schrumpfung so stark bceinflulst, dafs es sich unmöglich 
erwies, bestimmte Werte anzugeben, ohne eine Zeit- 
grenze einzuführen, und das ging doch schon über den 
Plan unsererer Untersuchung hinaus. Das Verfahren 
bestand darin, die Spannung nach einer gewissen An- 
zahl von Umdrehungen der Stellschraube in aufsteigender 
und absteigender Richtung festzustellen, und obgleich 
die Ergebnisse nicht in eine Formel gebracht werden 
konnten, so liefs sich doch soviel mit Sicherheit daraus 
entnehmen, dafs sehr wahrscheinlich Leder bei geringen 
Spannungen elastischer ist, als bei hohen. 

Die ersten Versuchsreihen wurden auf papier- 
bekleideten Scheiben von 20 Zoll Durchmesser gemacht, 
die einen alten 5Y/,zölligen offenen Riemen von */ıs bis 
Dicke und 34 Fufs Länge im Gewicht von 
16 Pfund trugen. Der Berührungsbogen auf den Scheiben 
wurde annähernd aus der Spannung des schlaffen Trums 
berechnet und für diesen Zweck die (Breite und) Länge 
des Riemens genommen. Der Prozentbetrag des 
Schlupfes war als gleich verteilt auf die beiden Scheiben 
anzusehen, und aus den gemachten Beobachtungen ist 
es leicht, die Geschwindigkeit des Schlupfes zu berechnen, 
wenn die Riemengeschwindigkeit gegeben ist. 

Einige der wichtigsten mit diesem Riemen erhaltenen 
Resultate sind in Tafel 1 wiedergegeben, wo die Ver- 
suche ausgewählt worden sind, um unnötige Wieder- 
holungen zu vermeiden.*) In allen Fällen zeigt sich, 
dafs die Reibungsziffer mit dem Prozentbetrag des 
Schlupfes wächst. Die Adhäsion an den papierbekleide- 
ten Scheiben scheint gröfser zu sein, als an den 
eisernen Oberflächen, aber dieser Unterschied war 
möglicherweise auf eine veränderte Beschaffenheit der 
Riemenoberflächen zurückzuführen. 

Unmittelbar nach Anwendung des als „Beltilene“ 
bekannten Riemenfettes sind die Reibungsziffern sogar 
höher auf Gufseisen als auf Papierflächen, aber 
nach einiger Zeit wurde gefunden, dafs die adhäsive 
Eigenschaft dieses Stoffes merklich geringer und geringer 
wurde. Flocken von teerartiger Natur rollten von der 
Riemenfläche ab und legten sich auf die Scheiben oder 
schuppten sich ab. 

Es kam offenbar so sehr auf den Zustand der 
Riemenoberfläche und die Natur des benützten Riemen- 
fettes an, dafs sich die Notwendigkeit von Versuchen 
in einem Normalzustand fühlbar machte, der leicht 
verwirklicht und beibehalten werden konnte. Zu diesem 
Zweck wurde ein Riemen von einer Hobelmaschine 
genommen, der durch die Reibung bereits völlig aus- 
getrocknet war. Die Ergebnisse von Versuchen mit 
diesem Riemen sind in Tafel II wiedergegeben. War 
der Riemen trocken, wie er auf der Hobelmaschine be- 
nutzt wurde, so waren die Reibungsziffern für einen 
gegebenen Prozentbetrag des Schlupfes viel kleiner 
als die in Tafel I angegebenen. Das war natürlich zu 
erwarten, und die Versuche wurden fortgesetzt, um die 
Wirkung eines allgemein benützten als „Sankeys Life of 
Leather“ bekannten Riemfettes festzustellen, das während 
des Betriebes auf den Riemen gebracht wurde. Zuerst 
wurde die Adhäsion sehr stark vermindert, aber sie 
stieg allmählich, als das Fett von dem Leder aufgesaugt 
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*) Die Tafeln werden ihres Umfangs wegen im nächsten Hefte 
veröffentlicht. D. R. 
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wurde, und in kurzer Zeit hatte die Reibungsziffer die 
beispiellosen Werte von 1,44 und 1,37 erreicht. 

Eine interessante Erscheinung bei diesen und den 
folgenden Versuchen ist die fortschreitende Zunahme 
der Summe der Trumkräfte während einer Steigerung 
der Belastung. Das widerspricht der allgemein an- 
genommenen Theorie, wonach die Summe der Trum- 
kräfte konstant ist, und mag zum grofsen Teil auf 
Rechnung der wagerechten Lage des Riemens kommen, 
welche gestattete, dafs die Spannung auf der schlaffen 
Seite durch den Durchhang aufrecht erhalten wurde. 


Das ist aber nur teilweise der Grund der Erscheinung,. 


und dafs die Summe der Trumkräfte tatsächlich auch 
bei senkrechter Anordnung des Riemens zugleich mit 
ihrer Differenz wächst, wird durch eine besondere 
Versuchsreihe gezeigt werden. Wenn ein Riemen 
senkrecht aufgehängt ist und durch eine gleichmäfsig 
ansteigende Kraft gespannt wird, so wird man auch 
finden, dafs die Dehnung nicht gleichmäfsig ist, sondern 
mit zunehmender Belastung geringer wird, oder, wie 
schon gesagt, die Spannung wächst schneller als die 
Dehnung. Eine kurze Ucberlegung wird zeigen, dafs 
in diesem Falle notwendigerweise die Spannungen mit 
der Nutzlast wachsen müssen. 

Ein Riemenstück, ein Quadratzoll im Querschnitt 
und 92“ lang, verlängerte sich, wie ein Versuch 
zeigte, um Uu, wenn die Belastung von 100 auf 
150 Pfund gesteigert wurde, und nur um Ile, wenn 
die Belastung von 450 bis 500 Pfund gesteigert wurde. 
Die gesamte Verlängerung von 50 bis 500 Pfund 
war Iw", änderte sich aber mit der Belastungs- 
dauer, und die hier gegebenen Mafse wurden sobald 
als möglich nach der Aufbringung der Last genommen. 
Bei einem laufenden Riemen wird die Belastung ab- 
wechselnd in kurzen Zeitintervallen aufgebracht und 
entfernt, die von der Länge und Geschwindigkeit des 
Riemens abhängen, und die Zeit für die Streckung wird 
selten so grols sein, wie sie bei den eben erwähnten 
Versuchen gebraucht wurde. 

Die Unterschiede zwischen der Anfangs- und End- 
spannung bei Leerlauf, wie sie die Tafeln angeben, 
zeigen die Wirkung von Dehnung oder Zusammen- 
ziehung während des Verlaufes der bei einem festen 
Achsenabstand gemachten Versuche. Der Prozentbetrag 
der Verlängerung, die ein Riemen erlährt, indem er 
von der losen Seite nach der straffen übergeht, ist das 
Mafs des Schlupfes, der notwendig bei der Kraftüber- 
tragung stattfinden mufs. Dies ist ein direkter Verlust, 
und bei der als zulässig angenommenen Spannung von 
500 Pfund auf den Quadratzoll für einen gekitteten Riemen 
ohne Nähte zeigt der Versuch, dafs er ls oder 2 vH 
nicht überschreiten sollte, Wenn also ein Versuch 
weniger als 2vH Schlupf liefert, so kann der Betrag 
als erlaubt und angemessen betrachtet werden, und 
man kann sich darauf verlassen, dafs der Riemen 
dauernd bei der betreffenden Belastung arbeiten kann. 

Tafel III gibt die Resultate von Versuchen mit 
einem weichen und biegsamen Rohhautriemen der 
Springfield Glue and Emery Co. Dieser Riemen war 
von der Midvale Steel Co. während eines Zeitraumes 
von sieben Monaten mit seiner vollen Leistungsfähigkeit 
benützt worden und wurde eingesendet, um ihn unter 
seinen gewöhnlichen Arbeitsbedingungen zu prüfen. Er 
war alle drei Monate gereinigt und mit Ricinusöl ein- 
gefettet worden und ging drei Wochen nach der letzten 
Fettung ein. Als mit der leichten Anfangsspannung 
von 50 Pfund auf jeder Seite begonnen wurde, erwies 
es sich unmöglich, mit der zur Verfügung stehenden 
Kraft eine Grenze für die Zugkraft des Riemens zu er- 
reichen, und um dahin zu gelangen, versuchte man es 
damit, das geführte Trum durch ein Brett zu unter- 
stützen, um den Durchhang zu begrenzen. 

Diese Versuche hatten indessen eine Fehlerquelle 
in der Reibung des Riemens auf dem Brett, deren 
Betrag nicht bestimmt wurde. In der Tat waren alle 
Versuche Ungenauigkeiten unterworfen, die äulserst 
schwer auszuschalten oder in Rechnung zu stellen 
waren, aber immerhin ist doch ein Schritt gemacht 
worden, um Ergebnisse zu erhalten, die der Wahrheit 
so nahe als möglich kamen. Die Summe der Trum- 
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kräfte, die durch die Wage C gemessen wurde, war 
lediglich Beobachtungsfehlern unterworfen. Dieser Teil 
der Versuchsanlage wurde durch einen wagerechten 
Zug von bekanntem Betrage sorgfältig geprüft und da- 
hin gebracht fehlerfrei anzuzeigen. 

Die Differenz der Irumkräfte 7—/ wurde aus den 
Ablesungen an der Wage B berechnet und durch die 
Kraft eines gleichstark wirkenden Momentes an einem 
Arm von 20“ gemessen. Dieses Moment lieferte durch 
den Scheibenhalbmesser geteilt die Differenz 7-4. 

Bei dieser Berechnung ist anzumerken, dafs zwei 
unbedeutende Korrektionen unterlassen wurden, die 
dem Sinne nach entgegengesetzt und der Gröfse nach 
ungefähr gleich sind. Die eine ist die Reibung der 
Breniswelle in ihren Lagern, die von der Wage natür- 
lich nicht angezeigt wurde, und die andere ist die Dicke 
des Riemens, die offenbar den wirksamen Halbmesser 
der Scheibe vergrölsert. Beide Fehler waren etwas 
unbestimmt, aber die Genauigkeit der erhaltenen Er- 
gebnisse wurde in einer Anzahl von Fällen durch den 
Durchhang des Riemens geprüft, und die aus dem Durch- 
hang berechnete Trumkraft 2 befand sich in guter 
Uebereinstimmung mit der Kraft, die mittels des an- 
gewendeten Verfahrens berechnet wurde. 

Als die Grenzleistung des Riemens erreicht war, 
wuchs die Schwierigkeit, gleichzeitige und genaue 
Beobachtungen zu erhalten, infolge der Schwingungen 
der Wagebalken. Das war oflenbar eine Folge des 
unregelmäfsigen Schlupfes, und es gelang dann nur 
durch die Anwendung schwer belasteter Balken und 
einer Dämpfung, überall Ablesungen zu erhalten. Die 
Dämpfung erfolgte durch cine grofse ebene Platte, die 
frei in einem Wassereimer mittels eines dünnen Drahtes 
an dem Wagebalken hing. Diese Vorkcehrung wurde 
aber nur an der Wage C getroffen, an der die 
Schwingungen ausgeprägter waren, 

Eine eigentümliche und wichtige Erscheinung in 
den Tafeln III und IV ist die Einwirkung der Zeit auf 
den Prozentbetrag des Schlupfes. Bei vorläufigen Ver- 
suchen war der Schlupf nur einmal gemessen worden, 
nachdem die Belastung erfolgt war, aber es wurde zu- 
fällig entdeckt, dafs wiederholte Messungen sclten über- 
einstimmten, und Nachforschungen zeigten, dafs diese 
Abweichungen hauptsächlich anf die Zeitdauer des Ver- 
suches zurückzuführen waren. Es fand sich, dafs das 
fortgesetzte Schlüpfen des Riemens die Ablagerung 
einer dicken schwarzen Masse auf der Oberfläche der 
Scheibe verursachte, welche die Schlüpfrigkeit erhöhte 
und den Schlupf noch weiter steigen liefs. 

Bei Entlastung des Bremszaumes wurde diese Ab- 
Lagerung wieder von dem Riemen absorbiert und dic 
frühere Adhäsıon wiederhergestellt. Auch die Tem- 
peratur beeinflufste den Schlupf merklich, und zwar 
fand die erwähnte Ablagerung umso langsamer statt, 
je kälter die Witterung war. 

Die Versuche 353 bis 360 einschliefslich wurden 
zur Bestimmung der Grenze angestellt, bis zu der ein 
Riemen dauernd ohne Zunahme des Schlupfes laufen 
kann. Nachdem die Scheiben gut bekleidet worden 
waren und der Schlupf einen hohen Betrag angenommen 
hatte, wurde die Bremse allmählich entlastet, bis eine 
ausgesprochene Besserung erzielt wurde, wie die Ver- 
suche 359 und 360 zeigen. Die höchste zulässige 
Reibungszifler für diesen Riemen kann danach zwischen 
1,13 und 0,995 oder, wie man sicher sagen darf, mit | 
angenommen werden. Die höchste erhaltene Reibungs- 
zifter war 1,67, aber natürlich nur vorübergehend. Der 
Scheibendurchmesser scheint die Reibungsziffer auch 
in gewilsem Mafse zu beeinflufsen. Das ist besonders 
bei der sehr niedrigen Geschwindigkeit von 18 Um- 
drehungen in der Minute auf 10 und 20 zölligen Scheiben 
zu bemerken, wo die Adhäsion auf den 20 zölligen 
Scheiben entschieden grötser ist; aber andererseits ist 
bei 160 Umdrehungen in der Minute die Adhäsion auf 
den 10 zölligen Scheiben ebenso gut und manchmal 
besser, als sie auf den 20 zölligen Scheiben bei der- 
selben Gleitgeschwindigkeit erscheint. 

Es dürfte wohl möglich sein, den Einflufs des 
Scheibendurchmessers auf die Adhäsion für einen völlig 
trockenen Riemen zu bestimmen, wo der Zustand der 
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Oberfläche unverändert bleibt, aber für Riemen, wie sie 
gewöhnlich gebraucht werden, würde es sehr schwierig 
sein, angesichts des fortwährenden Wechsels, den die 
Beschaftenheit der Oberfläche durch Schlupf und 
Temperatur erfährt. Im allgemeinen ist es richtig, dafs 
für eine gegebene Spannung die Adhäsion mit dem 
Durchmesser zunimmt, aber niemals wurde eine be- 
stimmte Beziehung festgestellt, und es scheint auch tat- 
sächlich unmöglich dahin zu gelangen, aufser durch 
höchst mühsame und ausgedehnte Versuche. 

Es ist aber zu beachten, dafs ein solcher Unter- 
schied, wenn er wirklich vorhanden ist, einen ent- 
sprechenden Unterschied in den Reibungsziftern für 
verschiedenen Flächendruck auf denselben Scheiben 
einschliefst und dafs infolgedessen unsere Versuche bei 
gleicher Gleitgeschwindigkeit unter den geringeren Be- 
lastungen höhere Reibungsziffern aufweisen sollten. 
Sehen wir uns die Tafel II an, wo der Riemen trocken 
und seine Beschafienheit für eine grofse Reihe von 
Spannungen gleichmäfsig ist, so finden wir darin im 
allgemeinen eine Stütze für diese Folgerung, obgleich 
auch einige wenige Ausnahmen vorhanden sind. 

Versuch 106 mag mit 116 und 112 mit 133 ver- 
glichen werden, auch 108, 113 und 135, alle zeigen 
eine erhebliche Verminderung der Reibungsziffer bei 
Zunahme der Spannung. Die Ausnahmen finden sich 
alle bei den schr kleinen Gleitgeschwindigkeiten und 
erscheinen erst in der dritten Dezimalstelle, sodafs ihre 
Beweiskraft gegen die Wahrscheinlichkeit eines solchen 
Gesetzes nicht grofs ist. Durch eine ähnliche Folgerung 
würde sich auch ergeben, dafs ein breiter Riemen bei 
gleichem Querschnitt etwas mehr leistet als ein schmaler 
und zwar wegen des geringeren Flächendruckes auf 
die Scheibe. Der mittlere Flächendruck eines Riemens 
gegen seine Scheibe kann proportional gesetzt werden 
der Summe der Trumkräfte geteilt durch das Produkt 
von Scheibendurchmesser und Riemenbreite, und eine 
Ausrechnung der Versuche, über die hier berichtet 
wird, wird die dabei bestehende Beziehung zwischen 
Flächendruck und Reibungsziffer zeigen. 

Bezeichnen wir mit Z den Flächendruck und mit e 
die Reibungszifter, so finden wir, dafs e ungefähr pro- 
portional /-%15 ist, oder mit anderen Worten, wenn 
man die Ricmenbreite oder den Scheibendurchmesser 
verdoppelt, so würde die Reibungszifter ungefähr um 
lO vH ihres früheren Wertes ansteigen. Diese Be- 
ziehung ist natürlich noch unbewiesen und wird nur 
als cine Anregung zur Lösung der Frage gegeben. 
Wenn die Reibungszifter mit dem Flächendruck wächst, 
so wird in der Tat die Bestimmung der Leistung eines 
Riemens eine verwickelte Aufgabe werden. 

Die Reibungszifter in den Tafeln ist nach einer 
bekannten Formel ausgerechnet worden, die man aus 
der Annahme einer unveränderlichen Reibungszifter 
auf dem ganzen Berührungsbogen entwickelt, was frei- 
lich nicht länger als korrekt angesehen werden könnte, 
wenn sich herausstellt, dafs die Reibungsziffer sich mit 
dem Flächendruck ändert. Indem wir von Tafel II auf 
Tafel IH übergehen, werden wir zugleich Bestätigung 
und Widerlegung der aus Tafel II gezogenen Folgerung 
finden, und wir bleiben im Dunkeln, wie wir den Wert 
des Flächendrucks berücksichtigen sollen. 

Alle praktischen Mühlenbauer wissen oder glauben 
zu wissen, dafs eine Vergröfserung des Scheibendurch- 
messers die Nutzkraft steigert, und es ist eine gewöhn- 
liche Beobachtung, dafs bei Verbindung grofser und 
kleiner Scheiben durch einen gekreuzten Riemen die 
kleine Scheibe stets zuerst gleitet. 

Auf der einen Seite können viele Stimmen dafür 
beigebracht werden, dafs der Flächendruck ein wichtiger 
Faktor in der Theorie der Riementriebe sein sollte, 
und auf der anderen Seite haben wir eifrige Zeugen 
für das Gegenteil. Ich möchte in dieser Beziehung auf 
die Versuche von Mr. Holman im Journal of Franklin 
Institute vom September 1885 hinweisen, in denen sich 
keine Andeutung findet, dafs die Reibungszifter sich 
überhaupt mit dem Flächendruck ändert. Die von 
Mr. Holman erhaltenen Reibungsziffern folgen den Ver- 
änderungen des Schlupfes wie die unsrigen, und es 
freut uns, zu beobachten, dafs unsere allgemeinen Er- 
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gebnisse und Schlüsse sich gegenseitig so überzeugend 
bekräftigen. Dabei ist zu gleicher Zeit ein grofser Unter- 
schied in den Wegen, auf denen wir zu dem gleichen 
Ziel gelangt sind. Bei seinen Versuchen war die Gleit- 
geschwindigkeit die feste Bedingung, unter der die 
Reibungsziffer bestimmt wurde, während bei den 
unsrigen der Prozentbetrag des Schlupfes unter den 
wirklichen Verhältnissen der Praxis gemessen wurde. 
Unser kleinster Schlupf mit einem trockenen Rienen, 
der mit der äufsert niedrigen Geschwindigkeit von 90‘ 
in der Minute lief, war 1,80“, und das Zehnfache würde 


. völlig angemessen und zulässig sein. Eine grofse Zahl 


von Mr. Holmans Versuchen sind bei Beträgen unter 
l“ pro Minute angestellt, und die erhaltenen Ziftern 
liegen weit unter dem praktischen Durchschnitt, wie er 
selbst zu wissen scheint. 

Die Gleitgeschwindigkeit, welche angenommen 
werden kann, indem man eine geeignete Reibungsziffer 
wählt, ist der Riemengeschwindigkeit direkt proportional 
und kann sicher auf 0,01 von dieser Geschwindigkeit 
geschätzt werden. Für ein Scheibenpaar würden wir 
0,01 auf jeder Scheibe und daher 0,02 Schlupf haben. 
Wenige Riemen laufen langsamer als 200 oder 300° 
in der Minute und infolgedessen braucht ein Schlupf 
von weniger als 2 oder 3° in der Minute selten be- 
trachtet zu werden. Ein zweiter Unterschied, der viel- 
leicht die erhaltenen Reibungsziffern beinflussen mag, 
ist der, dafs in Mr. Holmans Fall das nämliche Stück 
Riemenfläche dauernd der Reibung unterworfen war, 
während in dem unsrigen die Reibung über den Riemen 
an allmählich aufeinander folgenden Stellen ausgebreitet 
war, wie bei dem wirklichen Betrieb. Das sehen wir 
als einen neuen und wichtigen Gesichtspunkt bei 
unseren Versuchen an. Als Aufgabe von praktischer 
Bedeutung wurde auch versucht, so gut wie möglich 
den gröfsten Schlupf zu bestimmen, der sicherlich statt- 
finden konnte, ehe ein Riemen von seiner Scheibe 
fiel. Bei Zusammenfassung einer Anzahl von Beob- 
achtungen führten die Versuche zu dem endgültigen 
Schlufs, dafs 20 vH Schlupf gerade soviel war, wie noch 
mit Sicherheit zugelassen werden konnte. Diese Er- 
kenntnis ist wertvoll befunden werden in Fällen, wo 
Arbeit von einem Schwungrad mit Unterbrechungen 
geleistet wird und der Riemen die Geschwindigkeit 
des Rades wiederherzustellen hat. Es kann nicht be- 
hauptet werden, dafs hinsichtlich eines Höchstwertes 
von ø etwas festgestellt oder auch nur angedeutet 
worden ist, obschon sicher ist, dafs die Zunahme bei 
hohen Werten des Schlupfes weniger schnell ist. 

Wir haben gesehen, dafs die Leistungsfähigkeit 
eines Lederriemens von einer solchen Mannigfaltigkeit 
von Umständen abhängt, dafs es offenbar unpraktisch, 
wo nicht unmöglich sein würde, sie alle miteinander in 
Verbindung zu bringen, und es dürfte besser sein, die 
Schwierigkeiten im ganzen zu belassen, als den Gegen- 
stand in ein Labyrinth von Formeln einzukleiden, zu 
deren Lösung das menschliche Leben zu kurz ist. 

Der jeweilige Wert des Scheibendurchmessers 
dürfte sich für verschiedene Riemen ändern, und alles 
was erwartet oder gewünscht werden kann, ist ein all- 
gemeiner Ausdruck der sich mit der Mehrzahl der Fälle 
ungefähr deckt. Unsere Versuchseinrichtung liefs in 
dieser Hinsicht ausgedehnte Veränderungen nicht zu, 
und unsere Aufmerksamkeit richtete sich hauptsächlich 
auf die Frage des Schlupfes. 

Die Reibungszifter in Tafel III sind bemerkenswert 
hoch und zeigen hinsichtlich der Adhäsion eine grofse 
Ueberlegenheit der Rohhaut über gegerbtes Leder. 
Der betreffende Riemen war sehr weich und biegsam, 
aber etwas verdreht infolge Gebrauchs auf einer Stufen- 
scheibe, wo er gegen eine Seite gerieben hatte. Wegen 
ihrer weichen und adhäsiven Beschaffenheit ist es 
nicht erwünscht, diese Art von Riemen zu benutzen, 
wo häufige Verschiebung verlangt wird; und beim 
Gebrauch auf Stufenscheiben neigt ein solcher Riemen 
zum Klettern und einseitigen Dehnen; aber für eine 
gerade und ebene Verbindung scheint er kaum zu über- 
treffen. Tafel IV enthält die Ergebnisse ähnlicher Ver- 
suche mit einem eichenlohgaren Lederriemen von Chas. 
A. Shieren & Co. Hier sind die Reibungsziffern viel 
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kleiner als die in Tafel HI, und es zeigt sich ein ganz 
ausgesprochener Unterschied zwischen den Reibungs- 
ziffern für 10 zöllige und 20 zöllige Scheiben. 

Wie schon bemerkt, hat die Aufsentemperatur ihren 
Einflufs, und es ist wahrscheinlich, dafs viel niedrigere 
Werte erhalten worden wären, wenn die Versuche im 
heifsen Sommer gemacht worden wären. Die erhaltenen 
hohen Reibungsziffern zeigen im Verein mit dem 
schnellen Ansteigen der Spannung, dafs die Nutzkraft 
eines langen wagerechten Riemens in vielen Fällen 
mehr durch seine Festigkeit als durch seine Adhäsion 
begrenzt sein mufs. 

Tafel V gibt die Resultate von Versuchen mit einem 
leichten Hobelmaschinenriemen bei sehr geringen und 
sehr hohen Geschwindigkeiten. Wie natürlich zu er- 
warten war, wurden bei der hohen Geschwindigkeit in- 
folge der gröfseren Gleitgeschwindigkeit viel höhere 
Reibungsziftern gefunden. 

Es mag hier erwähnt sein, dafs die Summe der 
Trumkräfte der wagerechte Druck des Riemens gegen 
die Scheibe war und dafs es keines Abzugs für die 
Wirkung der Fliehkraft bedurfte. Bei der hier ange- 
wendeten Geschwindigkeit war die angezeigte Kraft 
bei ruhendem Riemen ungefähr 50 Pfund gröfser als 
im Leerlauf. 

Der aus diesen Versuchsreihen zu ziehende Schlufs 
ist die grofse Bedeutung hoher Geschwindigkeit für die 
Wirtschaftlichkeit von Riementrieben. Die Reibung 
der Riemen auf den Scheiben ist offenbar abhängig 
von der Gleitgeschwindigkeit, und es ist eine allgemeine 
Regel: je gröfser die Geschwindigkeit, desto gröfser 
die Reibung. Es finden sich indessen augenscheinlich 
Ausnahmen von dieser Regel, und ihre Prüfung hat 
zu dem Schlufs geführt, dafs in allen solchen Fällen 
der Zustand des Riemens oder der Scheibenfläche eine 
Veränderung erfahren hat, sei es durch Erwärmung 
oder durch Ablagerungen von den Riemen auf die 
Scheibe. Der Prozentbetrag des Schlupfes ist das Mafs 
des Kraftübertragungsverlustes durch den Riemen 
selbst, und dieser wird umso geringer, je höher die 
Geschwindigkeit ist. Indessen gibt es eine Grenze für die 
mit steigender Geschwindigkeit übertragbare Kraft, und 
diese Grenze setzt die Verminderung des Druckes 
gegen die Scheibe infolge der Fliehkraft. 

Dieser Punkt ist klar dargelegt worden in einer 
dieser Gesellschaft vorgelegten Abhandlung „Pferde- 
stärken von Lederriemen“ von Mr. A. F. Nagle*) und 
die dort entwickelte Formel schreibt sich: 

1) HP = CVtw (S — 0,012 HI: 550, 
in welcher C eine Konstante ist, die aus dem Be- 
rührungsbogen und der Reibungszifter nach der Gleichung 
C = 1—10 — 900758 fa 
bestimmt werden kann, ferner 
V die Riemengeschwindigkeit in Fuls pro Minute 
€ die Dicke und 
w die Breite des Riemens in Zollen 
S die zulässige Spannung des Leders in Pfund 
pro Quadratzoll 
f die Reibungsziffer 
« den Berührungsbogen in Graden. 

Die Geschwindigkeit, bei welcher der llöchstbetrag 
an Kraft von einem gegebenen Riemen übertragen 
werden kann, ist abhängig von dem Berührungsbogen 
und der Reibungsziffer und hängt nur von der zu- 
lässigen Spannung des Materials und seinem spezifischen 
Gewicht ab. 

Aus Gleichung 1) erhalten wir für die gröfste Kraft 
von Lederriemen die Bedingung 

3) v=zV3S 
und für ein anderes Material, 
Gewicht y ist, finden wir 


4) v=5ļ|/ 2. 


dessen spezifisches 


Die von Mr. Nagle angenommene Reibungsziffer 
scheint nach diesen Versuchen für alle praktischen Be- 
dürfnisse sicher zu sein, ausgenommen die Fälle, wo 
trockene Riemen mit geringen Geschwindigkeiten laufen. 


*) Transactions A. S. M. E., Vol. Il, S. 91. 
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Wenn wir 2 vH als den gröfsten zulässigen Schlupf 
annehmen und innerhalb dieser Grenze die Reibungs- 
ziffer suchen, die dem ihr nächstgelegenen Wert ent- 
spricht, so können wir uns eine Vorstellung von den 
Reibungsziffern bilden, auf die man bei verschiedenen 
Geschwindigkeiten rechnen kann. 

Tafel VI*), die die für diesen höchsten zulässigen 
Schlupf erhaltenen Ergebnisse gibt, zeigt eine aufser- 
ordentliche Veränderlichkeit in der Reibungszifter von 
0,251 für einen trockenen lohgaren Riemen bei der 
niedrigen Geschwindigkeit von 90“ in der Minute bis 
zu 1,38 für einen Rohhautriemen bei der mälsigen Ge- 
schwindigkeit von 800 ‘ in der Minute. 

Für Dauerbetrieb ist die Reibungszifter 1,38 wahr- 
scheinlich zu hoch, sicher ist aber, dafs eine Reibungs- 
ziffer von 1,00 für eine unbegrenzt lange Zeit ständig 
aufrecht erhalten werden kann, und wir dürfen sagen, 
dafs in der Praxis die Reibungsziffer von 0,25 bis zu 
1,00 unter günstigen Betriebsverhältnissen schwanken 
kann. Diese aufserordentliche Veränderung in der 
Reibungszifter hat aber nicht etwa, wie man zunächst 
annehmen könnte, einen ebenso grofsen Unterschied in 
der Kraftübertragung zur Folge. Man ersieht aus 
Formel 1), dafs die Nutzleistung für eine gegebene zu- 
lässige Spannung und Geschwindigkeit nur durch den 
Wert C begrenzt ist, der von dem Berührungsbogen 
und der Reibungsziffer abhängt. 

Für den gewöhnlichen Berührungsbogen von 180° 
ist die Nutzleistung bei f = 0,25 ungefähr 24 vll ge- 
ringer als bei /= 0,40, und bei /= 1,00 ist sie un- 
gefähr 33 vH höher, woraus hervorgeht, dafs die Nutz- 
leistung in den äufsersten Fällen um Ji geringer oder 
um Us höher sein kann, als man mit Mr. Nagle's 
Reibungsziffer 0,40 finden würde. 

Der Prozentbetrag des Schlupfes ist der wichtigste 
Faktor für den Wirkungsgrad von Riementrieben, aber 
daneben haben wir Zapfenreibung, Luftwiderstand und 
bei gekreuzten Riemen die Reibung des Riemens an 
sich selbst. Diese werden als innere Widerstände bc- 
zeichnet, und ihre Werte für einige der häufigsten 
Scheibenanordnungen sind in Tafel VII gegeben.**) Aus 
dieser Tafel ist ersichtlich, dafs das zum Betrieb cines 
offenen Riemens erforderliche Moment bei 100 Pfund 
Anspannung bei allen Geschwindigkeiten sich zwischen 
15 und 25 Zoll-Pfund bewegt. Bei 160 Umdrehungen 
in der Minute und 1000 Pfund Anspannung war das 
erforderliche Moment 45 bis 90 Zoll-Pfund, und bei 
18 Umdrehungen in der Minute und derselben An- 
spannung war es 80 bis 160 Zoll-Pfund. 

Im Durchschnitt finden wir also das Moment des 
Widerstandes für gerade offene Riemen bei zweizölligen 
Lagern durch folgende Formeln ausgedrückt: 


bei 160 Umdrehungen in der Minute 


5) M = 0,053 S + 14,1 
und bei 18 Umdrehungen in der Minute 
6) M=0,11 S+9, 


wo M das Moment des Widerstandes in Zoll-Pfund und 
A die Summe der Trumkräfte ist. 

Wenn ein gekreuzter Riemen nicht an sich selbst 
reibt, ist der Widerstand derselbe wie bei einem offenen 
Riemen. 

Der Widerstand bei Anwendung von Trag- und 
Spannrollen kann geschätzt werden, er hängt von dem 
Druck ab, mit dem die Zapfen gegen ihre Lager ge- 
prefst werden. Wenn der Riemen an den Flanschen 
der Tragrollen reibt, steigt der Widerstand erheblich, 
und das kommt bei horizontalen Riemen oft vor, wenn 
die Belastung geändert wird. Die Reibung an den 
Zapfen der Tragrollen kann vermittels der obigen 
Formel geschätzt werden, wenn wir für S ihren Lager- 
druck einsetzen. Bei den Versuchen über die inneren 
Widerstände trat der gröfste Widerstand bei einem 
halbgeschränkten Riemen mit 6° Achsenabstand auf 
20zölligen Scheiben auf. 


*) Diese Tafel ist ihres geringeren Interesses wegen hier nicht 
aufgenommen worden. D. R. 

”) Diese Tabelle wird hier nur insoweit wiedergegeben, als 
sie sich auf offene Riemen bezieht. D. R. 
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Die Gleichung für diesen Riemen kann geschrieben 

werden 

7 M = 0,35 S + 58, 
aber die Einführung einer Tragrolle setzte den Wider- 
stand soweit herunter, wie bei einem geraden Riemen 
mit derselben Anzahl von Lagern erwartet werden 
konnte. 

Bei halbgeschränkten Riemen liegt der Widerstand 
hauptsächlich im Schlupf, der beim Verlassen der 
Scheiben eintritt, und das hängt natürlich von dem 
Verhältnis des Achsenabstandes zu den Seitendurch- 
messer ab. 

Die zur Prüfung senkrechter Riemen verwendete 
Einrichtung ist in Abb.5 im Grundrifs und in Abb. 6 
im Aufrifs dargestellt. 

Sie besteht aus 
einer Riemenscheibe 
und einer Brems- 
scheibe, die auf einem 

Rahmenwerk in 
Schneiden ruhen. Letz- 
tere werden von den 
Wagen A und B ge- 
tragen, und zwar wird 
die Schneide bei A 
direkt von einem ge- 
eigneten Block ge- 
tragen, während die- 
jenige bei B in den 
Gelenken / hängt, um 
die Wagen von jeder 
störenden Seitenkraft 
frei zu machen. Das 
Rahmenwerk ist so 
eingerichtet, dafs es 
durch Gewichte bei 
W schwer belastet 
werden kann, und die 
Wagen werden aus- 
balanciert, bevor der 
Riemen aufgelegt wird. 

Es ist klar, dafs 
die Summe der 'Trum- 
kräfte 7’+ stets durch 
die Gewichtsverminde- 
rung an den Wagen 
A und 3 gemessen 
wird, und infolge der 
eingeschriebenen Ab- 
messungen ist es auch 
klar, dafs die Differenz 
der Trumkräfte 7 —/ 
durch die doppelte 
Differenz der Ablesun- 
gen an diesen Wagen 
gemessen wird. Der 
Bremszaum kann von 
den Klötzen d ohne 
Berührung der Brems- 
scheibe getragen oder 
vermittelst der Klemm- 
bolzen soweit angezogen werden, dafs er die gewünschte 
Belastung in dem zu prüfenden Riemen hervorbringt. 
Auf diese Weise wurden die Summe und die Differenz 
der Spannungen 7’ und e für die gröfste und kleinste 
übertragbare Kraft gemessen, die Ergebnisse der Ver- 
suche sind in Tafel VIII verzeichnet. 

Der vorerwähnten Theorie, dafs die Summe der 
Trumkräftekonstantbleibt, widersprechen diese Versuche 
durchaus, und es kann jetzt bestimmt ausgesagt werden, 
dafs in allen Fällen eine Zunahme der Nutzkraft von 
einer Zunahme der Summe der IJrumkräfte begleitet 
ist. Scheinbare Ausnahmen von dieser Regel mögen 
von einer Veränderung in der Spannung bei Leerlauf 
herrühren, was die Richtigkeit unserer Behauptung nicht 
berührt. Der Prozentbetrag der Zunahme in der Summe 
der Trumkräfte wurde bei jeder Versuchsreihe aus der 
schliefslichen Summe der Spannungen im Leerlauf be- 
rechnet, und bei der gröfsten Belastung des Riemens 
sind die Ergebnisse bemerkenswcrt gleichartig und zeigen 
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eine Zunahme von ungefähr 33 pCt. Der Betrag dieser 
Spannungszunahme hängt gröfstenteils von der im vor- 
liegenden Fall offenbar hohen Reibungsziffer ab, und 
für einen trockenen Hobelmaschinenriemen würde sie 
sicherlich geringer sein, nach dem gröfsten Spannungs- 
verhältnis in Tafel II zu schliefsen wahrscheinlich nicht 
mehr als 0,15. 

Wenn es möglich wäre, eine Versuchsreihe zu er- 
halten, die das Verhältnis von Spannung und Dehnung 
unter den Verhältnissen des wirklichen Betriebes auf- 
wiese, so könnte die Spannungszunahme für jede gege- 
bene Reibungsziffer berechnet werden, aber dieSchwierig- 
keit, solche Versuche zu machen, würde darin bestehen, 
die Zeit auszuschalten, auf die es so sehr anzukommen 
scheint. Es genügt wohl zu wissen, dafs bei senk- 
rechten Riemen die 

Spannungszunahme - 
kaum Vs überschreiten 
kann, während sie bei 
wagerechten Riemen 

von  beträchtlicher 

Länge nur durch die 
Festigkeit des Leders 
begrenzt sein mag. 

Die Wirkung der 
Zeit auf die Spannung 
des in Tafel VIII be- 
nützten Riemens zeigt 
sich deutlich in den 
Versuchen 588 bis 613 
einschliefslich, wäh- 
rend welcher die Schei- 
ben in festem Abstand 
von einander blieben 
und der Riemen sich 
von einer Spannung 
von 380 bis 280 Pfund 
streckte. 

Um den Wirkungs- 
grad von Riementrie- 
ben in einem Durch- 
schnittsfall zuschätzen, 
nehmen wir für einen 
Riemen, dessen An- 
spannung 500 Pfund 
ist, 40 Zoll-Pfund als 
das Moment des inne- 
ren Widerstandes an, 
d. h. ungefähr 20 Fufs- 
Pfund pro Umdrehung. 
Wenn der Riemen 
400 Pfund mit 2 pCt. 
Schlupf auf 20zölligen 
Scheiben überträgt, so 
gehen 0,02 . 400 . 5 = 
40 Fufs-Pfund bei jeder 

Umdrehung durch 
Schlupf verloren, was 
einen Gesamtverlust 
von 60 Zoll-Pfund pro 
Umdrehung ausmacht. 

Die ganze aufgewendete Leistung pro Umdrehung 
ist ungefähr 2000 Fufs-Pfund, also gehen 3 pCt. verloren. 

Bei geringer Nutzkraft mag der innere Widerstand, 
dessen Betrag nahezu konstant ist, einen grolsen Prozent- 
betrag der übertragenen Kraft ausmachen, während bei 
schwerer Belastung der Prozentbetrag des Schlupfes 
den Hauptverlust darstellen dürfte. 

Es würde schwierig sein, einen allgemeinen Aus- 
druck für den Wirkungsgrad von Riementrieben aus- 
zuarbeiten oder auch nur zu verwenden, aber man 
dürfte nach dem Vorstehenden sicher gehen, wenn man 
annimmt, dafs unter günstigen Betriebsverhältnissen 
97 pCt. erreicht werden können. 

Wenn ein Riemen zu straff ist, so findet eine 
dauernde Vergeudung an Lagerreibung statt, und 
wenn er zu schlaff ist, so ist ein viel gröfserer Ver- 
lust durch Schlupf möglich. Die empfohlene Lizenz 
von 2 vH für den Schlupf ist eher mehr, als ein Ver- 
such für die mögliche partielle Gleitung des Riemens 


[15. Juli 1914) 


infolge seiner Elastizität liefern würde, aber im Zu- 
sammenhang damit besteht wahrscheinlich immer mehr 
oder weniger wirklicher Schlupf, und wir neigen zu 
der Ansicht, dafs in den meisten Fällen dieser 
Betrag in zwei gleiche Teile geteilt werden kann, welche 
die partielle und die totale Gleitung darstellen. Unter 
günstigen Betriebsverhältnissen wird ein Riemen wahr- 
scheinlich auf der straffen Seite ungefähr 1 pCt. gedehnt, 
was natürlich 1 pCt. partielle Gleitung gibt, und dazu | 
haben wir ein zweites Hundertstel auf wirklichen Schlupf | 
zugeschlagen, als wir die vorgeschlagene Grenze fest- | 
setzten. | 
Die aus diesen Versuchen zu ziehenden Folgerungen | 

und Schlüsse sind: | 
l. dafs die Reibungsziffer unter den Verhältnissen | 
| 

| 

| 


des praktischen Betriebes zwischen 0,25 und 1,00 
schwanken kann, 

2. dafs ihr Wert von der Natur und Beschaffenheit 
des Leders, der Geschwindigkeit des Schlupfes, 
der Temperatur und dem Flächendruck abhängt, 

3. dafs ein übermäfsiger Betrag des Schlupfes eine | 
Tendenz hat, gröfser und gröfser zu werden, bis 
der Riemen schliefslich die Scheibe verläfst, | 

4. dafs ein Riemen selten auf einer Scheibe bleiben 
wird, wenn der Schlupf 20 pCt. übersteigt, 

5. dafs übermäfsiger Schlupf das Leder austrocknet 
und in den Zustand geringster Adhäsion bringt, 

6. dafs Rohhaut viel gröfsere Adhäsion als gegerbtes 
Leder hat und eine Reibungszifter von 1,00 bei 
dem mäfsigen Schlupf von 5 Fufs in der Minute 
ergibt, 

7. dafs eine Gleitgeschwindigkeit gleich 1 pCt. der 
Riemengeschwindigkeit nicht übermäfsig ist, 

8. dafs die allgemein benützten Reibungsziflern 
gewifs unterhalb der durchschnittlich erhaltenen 
Werte liegen, 

H dafs bei plötzlich herbeigeführtem Schlupf die 
Reibungsziffer für den Augenblick sehr hoch 
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wird, dafs sie aber allmählich abnimmt, wenn 
der Schlupf andauert, 

10. dafs die Summe der Trumkräfte nicht konstant 
ist, sondern mit der Belastung bei vertikalen 
Riemen um einen Betrag bis zu 33 pCt. ansteigt, 

ll. dafs bei wagerechten Riemen die Summe der 
Trumkräfte unbegrenzt steigen kann, soweit die 
Bruchfestigkeit des Riemens reicht, 

12. dafs die Wirtschaftlichkeit des Riementriebs haupt- 
sächlich von Zapfenreibung und Schlupf abhängt, 

13. dafs es in dieser Hinsicht wichtig ist, die Riemen- 
geschwindigkeit bis zur Grenze von 5000 oder 
6000 Fufs in der Minute so hoch wie möglich 
zu machen, 

14. dafs halbgeschränkte Riemen vermieden werden 
sollten, 

15. dafs es in allen Fällen (?) aus Gründen der Wirt- 
schaftlichkeit sowohl hinsichtlich der Riemenab- 
nützung als auch des Kraftverbrauches vorzuziehen 
ist, eine Führungsrolle in solcher Lage zwischen- 
zuschalten, dafs der Riemen in jeder von beiden 
Richtungen laufen kann, 

16. dafs die Anwendung von Führungs- und Trag- 
rollen die inneren Widerstände um einen Betrag 
vermehrt, der ihrer Zapfenreibung proportional ist, 

17. dafs auf diesem Gebiet noch mehr Licht not tut. 

(Den Sätzen 4. und 13. gab Wilfred Lewis, um in 
der anschliefsenden Diskussion geäufserten Bedenken 
zu begegnen, schliefslich die Fassung: 

4. dals ein wagerechter oder geneigter Riemen selten 
auf einer balligen Scheibe bleiben wird, wenn der 
Schlupf 20 pCt. übersteigt, 

13. dafs es in dieser Hinsicht wichtig ist, die Riemen- 
geschwindigkeit innerhalb der von der Flichkraft 
gezogenen wirtschaftlichen Grenze so hoch als 
möglich zu machen, die für Riemen von ungefähr 
wagerechter Richtung auf 3000 oder 6000 Fuis 
in der Minute gesetzt werden darf.) 


Technische Einheit im Eisenbahnwesen 


Im Reichgesetzblatt Jahrgang 1914 No. 31 ist eine 
Bekanntmachung betreffend die Aenderung der Be- 
stimmungen über die technische Einheit im Eisenbahn- 
wesen vom 25. Mai 1908 enthalten, welche am 28. Ma 1914 
veröffentlicht ist, und welche folgenden Wortlaut hat: | 

Gemäfs dem vom Bundesrat in der Sitzung vom 
22. Januar 1914 gefafsten Beschlusse werden die §§ 18, | 
22, 25 des Artikel II und die §§ 6, 9 des Artikels IV 
der Bestimmungen über die technische Einheit im Eisen- 
bahnwesen vom 25. Mai 1908 (Reichs-Gesetzbl. 1908 
S. 362) mit Wirkung vom 1. Juni 1914 in nachstehender 
Weise abgeändert. Nach dieser Aenderung erhalten 
die Bestimmungen die Bezeichnung „Technische Einheit 
im Eisenbahnwesen Fassung 1913“. 


Artikel Il. 
Bauart der Eisenbahnfahrzeuge. | 
An Stelle des bisherigen $ 18 tritt folgender Wortlaut: 
§ 18. 


Kuppelungsteile, die auf weniger als 140 mm über 
Schienenoberkante herabhängen könnten, müssen min- 
destens auf diesen Abstand eingeschraubt oder auf- 
gehängt werden können. 

Der bestehende Wortlaut des $ 22 wird Absatz 1. 

Dem $ 22 wird als Absatz 2 hinzugefügt: 

? Güterwagen, die ohne besondere Prüfung 
ihrer Querschnittsmafse auf alle dem internationalen 
Verkehre dienenden Linien, mit Ausnahme der aus- 
drücklich ausgenommenen Strecken, übergehen können 
und als Transitwagen bezeichnet werden sollen 
(vgl. § 25 Ziffer 10), müssen folgenden Bedingungen 
entsprechen: 

a) Sie müssen bei ihrer Mittelstellung im geraden 
Gleise im Stillstand mit allen dem Federspiele 
folgenden Teilen innerhalb der in der Anlage C 


gezeichneten Begrenzungslinie verbleiben; die 
dem Federspiele nicht folgenden Wagentceile (Achs, 
büchsen usw.) dürfen diese Begrenzungslinie um 
15 mm, parallel zur Mittelachse dieser Linie ge- 
messen, überragen.*) 

Die gröfsten nach dieser Begrenzungslinie zu- 
lässigenBreitenabmessungen solcher Wagen müssen 
derart eingeschränkt sein, dafs kein Teil des 
Wagens bei dessen ungünstigster Stellung in 
einem Gleise von 1,465 m Spurweite und mit der 
Krümmung von 250 m Halbmesser die Begrenzungs- 
linie mehr als um den Wert E überregt. Die 
Ueberragung ist parallel zur Schienenebene zu 
messen, wobei die Achse der Begrenzungslinie 
senkrecht zur Schienenebene und in der Mitte 
zwischen beiden Schienen stehend anzunehmen ist. 
c) Diese Einschränkungen sindnach folgenden Formeln 

zu berechnen: 


Kees See 


= 


rg tw te; 


ëss + tete) 
e Ek 
2000 i 


In diesen Formeln bedeutet: 


Ei =innere Einschränkung, d. h. zulässiger kleinster 
Abstand eines zwischen den Endachsen oder 
Drehzapfen liegenden Wagenpunkts von der in 
AnlageC gezeichneten Begrenzungslinie, in Metern; 


*, Vor dem Jahre 1915 erbaute Wagen mit Hebelbremsen, 
deren Hebel in der Tieflage (Bremsstellung) die Begrenzungslinie 
nach Anlage C überschreiten, können als Transitwagen bezeichnet 
werden, wenn diese Hebel in der Hochlage (l.ösestellung) innerhalb 
der genannten Begrenzungslinie verbleiben. 
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Anlage E. Ladetabelle nach Artikel IV 8 6 Abs. 2. 


Breiteneinschränkungen der Ladungen auf jeder Seite, in Zentimetern, d.h. kleinste, wagrecht 
gemessene Abstände zwischen den Ladungen und dem jeweils zugelassenen Lademafse. 


Abstand der Für einen Abstand, in Metern, des betrachteten Querschnitts: 


Endachsen |-——- -———- -- —- - — — m : ës ër, ee erh ers geif e dE EE 
oder von der nächstgelegenen Endachse (Wagen mit 2 oder mehreren Achsen) oder 
Drehzapfen, vom nächstgelegenen Drehzapfen (Wagen mit Drehgestellen oder Schemelwagenpaare) 
in Metern | Os 1 1512 1573 3al 4 |45 'Saleleizsloliwuiu"oioGiuw 15 
olo!olo | | | | 
2,5 0o:11315 | | | 
0 0 ni 0 
3 0 ZE E. 5 | 
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4 0:0/01010,0 
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Se o'o oļolļlo o | | 
E nio 21|3|57 | | 
5 0: 0!:0]01I0o0 0% ! | | 
oi u »Il815.7 | 
e, o'o!'oIoIlo o | 
” 0 0 | 1 3 3 | 7 | 
6 np olioin 0, | | 
0, 0 | 1 3 3'7 | 
e, 0ı0:oIo0ofo0 oi o | 
o Iololıls315,7,9 Ä | 
7 0.0:0I1010 0:0 | | | 
0,0 | 1 315 7 9 | | | 
a lo o'ojoļo o oie | | | | 
5 oo, ı)3|5 7 | y| 11 | | | 
i o olololo:ır aıJa | | | | 
oo, EAR 
n 0o0Ilolotı,. ı!ıfz2] 2 | 
9 | d 
o oi il 5 | 7, alain | | 
um (ENKEN E NN EECHER EECHER | | 
o| 0 əf zl a zial r| 417 | 
ii (RRE ENER 4 | | | 
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o botolılat2/ls s|a|a|s5;5|5| | Ä 
0o; 2| 4| 6; 8 10| BIS m W| 23 | 
e oloı ıl2a]ls 3,4|5|5)6 6|6|6| 6 
olol ifs sl nlmiie mi a| a| g| — | 
14 o oJ ılala'a 5/6] 6 7,7| 7] 718 | 
0 | oj 2f 4| 7] 9'1|14|16! 19: 2| 25| 29) — | | 
s Jololılsja 5;6f6|7 8 s|s|ojo]|ə | 
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Anmerkung: Für andere als die in der Tabelle angegebenen Grundwerte sind stets die nächsthöheren Tabellenwerte anzuwenden. 


Bemerkungen zu Anlage E: 


1. Die in gewöhnlichen Ziffern gesetzten oberen Tabellenwerte 
gelten für Teile zwischen den Endachsen oder Drehzapfen; die in 
Aursivziffern darunterstehenden Werte gelten für Teile, die über 


die Endachsen oder Drehzapfen hinausragen. 


2. Bei Ladungen auf Drehgestell- oder Schemelwagen von 
mchr als 4 m Radstand sind die aus der Tabelle entnommenen 
Breiteneinschränkungen für die zwischen den Drehzapfen liegenden 
Teile der Ladung zu vergröfsern, für die darüber hinausragenden 
Teile zu verkleinern, und zwar bei dem Radstand der Drehgestelle 


oder der Schemelwagen 
von 4,1 bis 6,0 m um I cm, 
über 6,1 m e. Zeit 

3. Die in der Tabelle angegebenen Breiteneinschränkungen 
sind für Teile der Ladungen, die unterhalb der Höhe von 0,430 m 
über Schienenoberkante liegen, um 5 cm zu vergröfsern. 

4. Wegen der Breite der Ladungen auf Schemelwagenpaaren 
oder beim Gebrauche von Schutzwagen oder eines Zwischenwagens 
siche aufserdem § 9 des Artikels IV und die Tabelle der Anlage F. 

5. Belgien nimmt die Ladungen, deren länge 27 m übersteigt, 
nur nach vorheriger Vereinbarung an. 
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Anlage C. 


Allgemeine Begrenzungslinie für Güterwagen nach Artikel II 
§ 22 Abs. 2. 


(Die eingeschriebenen Mafse sind Millimeter.) 


Anlage D. 
Zeichen für Transitwagen nach Artikel II § 25 Ziffer 10. 


Minimum 140° ——  —— ——— 


[| 
Minimum 20-—— 


(Die eingeschriebenen Mafse sind Millimeter.) 


Ea = äufsere Einschränkung, d. h. zulässiger kleinster 
Abstand eines über die Endachsen oder Dreh- 
zapfen hinaus liegenden Wagenpunkts von der in 
AnlageC gezeichneten Begrenzungslinie, in Metern; 

a = Radstand, d. h. Entfernung der Endachsen oder 
Drehzapfen, in Metern; 

n = Abstand des betrachteten Wagenquerschnitts von 
der nächstgelegenen Endachse oder vom nächst- 
gelegenen Drehzapfen, in Metern; 

d= Entfernung von ÄAufsenkante zu Aufsenkante der 
Spurkränze bei gröfster Abnutzung, in Metern, 
gemessen 10 mm aufserhalb der beiden in einer 
Entfernung von 1500 mm voneinander anzunehmen- 
den Laufkreise. 

g = mögliche Querverschiebung zwischen Lagerschale 
und Achsschenkel, zusätzlich derjenigen zwischen 
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werden. 
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Anlage F. 
Tabelle nach Artikel IV 8 9 Abs. 1b. 


Wagrechte Entfernungen auf jeder Seite, in 
Zentimetern, zwischen den Ladungen und den 


Seitenwänden der Wagen bei Verwendung von 
tragenden Schemelwagen, 


von Schutzwagen 
oder eines Zwischenwagens. 


Abstand der | Entfernung, in Zentimetern, zwischen den Ladungen 


Endachsen und den Seitenwänden 

oder der Dreh- P F 
zapfen des S 2 GE Si der Schutzwagen 
tragenden chemelwagen 


Wagens oder | für einen Abstand, in Metern, des betrachteten 


der Dreh- Querschnitts 
zapfen der vom von der nachstgelegenen End- 
tragenden achse oder vom nächstgelegenen 


nächstgelegenen 


Drelhizapfen des oder der tragen- 
Drehzapfen von 


den Wagen von 


des Zwischenwagens 


in Meten |2 314 5|13'4 5!6'65 
| 
e elle ee 
6 13.198: =] 20, See S 
8 419 2, |2132- 2 | 
10 15 | 21 | 25 | 28 | 28 |34 4l — |24 
12 16 | 23 | 27 | 31 | 29 | 36 | 44 | 52 — | 28 
14 18 | 24 29 3 31 | 38 | 47 | 56 60 | 33 
16 19 | 26 | 32 | 37 | 33 | 41 | 50 59 ! 64 | 38 
18 20 | 28 | 34 | 41 | 34 | 43 | 53 | 63 | 68 | 44 
20 21 | 30 | 37 | 44 | 36 | 46 | 56 | 67 | 72 | 51 
25 25 | 35 43 |52 |41 |5264 76 83 |71 
30 28 | 40 į 50 | 60 | 46 | 58 | 72 86,93 | 9 


Anmerkung: Für andere als dic in der Tabelle angegebenen 
Grundwerte sind stets die nächsthöheren Tabellenwerte anzuwenden. 


Achshalter und Achsbüchse, in Metern, aus der 
Mittellage heraus nach jeder Seite, bei gröfster 
Abnutzung; 

w — mögliche Querverschicbung von Drehgestellzapfen 
und Wiege, in Metern, aus der Mittellage heraus 
nach jeder Seite; 

p = Drehgestellradstand, d. h. Entfernung der End- 
achsen der einzelnen Drehgestelle, in Metern; 

0,075 für Teile, die 430 mm und mehr über 
pa Schienenoberkante liegen; 
— 10,025 für Teile, die weniger als 430 mm über 
Schienenoberkante liegen; 


3 

ne — D S wenn on ak < 100; 

EM. ER HN 

ege RER Tg 100), 
2 

wenn an— a’ + 7 - > 100; 
3 

p=0, g wenn an +n? 7 < 120; 
B=- a (an + n’ — eg 120) 
150 4 / 
2 

wenn ant n’ — 2 ->120. 


4 
Der § 25 ist wie folgt zu ergänzen: 


10. Die Transitwagen im Sinne des § 22? das 
Zeichen T (Anlage D) rechts auf den Langseiten 
der Wagen, womöglich in Augenhöhe. 


Artikel IV. 


Beladung der Güterwagen. 
An Stelle des bisherigen $ 6 tritt folgender Wortlaut: 


SD 

1 Die Ladung offener Güterwagen darf bei Mittel- 
stellung der Fahrzeuge im geraden Gleise die auf jeder 
Bahn für den internationalen Verkehr zugelassenen 
Lademafse nicht überschreiten. Diese Lademafse sind 
den beteiligten Staaten bekannt zu geben. 

? Die Breite der Ladungen mufs mit Rücksicht auf 
das Durchfahren scharfer Krümmungen um die in der 
Ladetabelle (Anlage E) angegebenen Mafse eingeschränkt 
Aufserdem sind für Ladungen auf Schemel- 
wagenpaaren oder beim Gebrauche von Schutzwagen 
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oder eines Zwischenwagens die Vorschriften des $ 9 
zu berücksichtigen. Besondere, für einzelne Linien 
gültige Vorschriften der Bahnverwaltungen sind den 
beteiligten Staaten bekannt zu geben. 

An Stelle des bisherigen $ 9 Abs. la) bis c) tritt 
folgender Wortlaut: 

!Beim Gebrauche von Schemelwagenpaaren, von 
Schutzwagen oder eines Zwischenwagens mufs die 
Ladung entfernt bleiben: 
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a) von dem Boden dieser Wagen mindestens 100 mm 
senkrecht gemessen; 

b) von den Seitenwänden dieser Wagen, sofern diese 
Wände nicht wenigstens 100 mm unter der Ladung 
bleiben, mindestens um die in der Tabelle der 
Anlage F angegebenen Beträge. 

Berlin, den 28. Mai 1914. 


Der Reichskanzler. 
von Bethmann Hollweg. 


Beschlüsse des Augsburger Kongresses 24.--29. Mai 1914*) 


In der Zeitschrift Gewerblicher Rechtsschutz und 
Urheberrecht Nr. 6 vom Juni 1914 werden die folgen- 
den Beschlüsse des Augsburger Kongresses veröftent- 
licht: 

Patentrecht. 


Erfinderrecht und Angestelltenerfindung. 
l. Betriebserfindungen. 
A. Begriffsbestimmung. 


Betriebserfindungen sind diejenigen, deren Ent- 
stehung wesentlich durch die Erfahrungen, Hilfsmittel 
oder Anregungen des Betriebs oder Vorarbeiten, auch 
von inzwischen ausgeschiedenen Angestellten bedingt ist. 

(Mit allen gegen 7 Stimmen.) 


B. Rechtliche Behandlung. 


l. An der Betriebserfindung steht dem Angestellten 
kein Recht zu, weder auf Nennung seines Namens, 
noch auf Vergütung. 

(Mit allen gegen 12 Stimmen.) 


2. Der Unternehmer hat den Anspruch, dafs eine 
Betriebserfindung als solche in der Patentschrift be- 
zeichnet wird. 

(Mit allen gegen 3 Stimmen.) 


Il. Dienstliche Einzelerfindungen. 
A. Begriffsbestimmung. 


Dienstliche Einzelerfindungen sind solche, die ein 
oder mehrere Angestellte selbständig auf Grund einer 
durch das Dienstverhältnis begründeten Verpflichtung 
machen. 

(Mit allen gegen 1 Stimme.) 


B. Rechtliche Behandlung. 


l. Die dienstliche Einzelerfindung steht dem Unter- 
nehmer zu. 
(Mit allen gegen -1 Stimme.) 


2. Der Anspruch auf Nennung als Erfinder bleibt 
dem Angestellten. Der Anspruch ist vor dem Patent- 
amt zu verfolgen. 

(Mit allen gegen 4 Stimmen.) 


Ill. Vergütung bei dienstlichen Einzel- 
erfindungen. 


l. Ein Rechtssatz über die Vergütung der An- 
gestellten gehört nicht in das Patentgesetz. 
(Mit allen gegen 1 Stimme.) 
2. Angestellte Erfinder sind nicht anders zu be- 
handeln als andere Angestellte. 
(Mit allen gegen 12 Stimmen.) 
3. Die Vertragsfreiheit ist unbedingt aufrecht zu 
erhalten. 
(Mit allen gegen 10 Stimmen.) 


4. § 10 Abs. 2 des Entwurfs: „Der Angestellte kann, 
wenn das Patent erteilt ist, von dem Unternehmer eine 

*) Vgl. Annalen vom 15. Mai Seite 214/15 und 15. Juni 1914, 
Seite 255. Die Entwürfe der Reichsregierung zur Abänderung des 
Patentgesetzes, Grebrauchsmustergesetzes und des Warenzeichen- 
gesetzes, sind veröffentlicht Annalen vom 15. Juli 1913, Seite 28 u. f. 
— Vgl. auch die Bonner Beschlüsse des Vereins Deutscher Chemiker 
im Juni ds. Js., über die in diesem Hefte der Annalen auf Seite 46 
gleichfalls berichtet wird. 


| 


Vergütung verlangen. Ist über Art und Höhe der 
Vergütung weder durch die Bemessung des Gehalts 
oder Lohnes noch sonst eine Vereinbarung getroffen, 
so bestimmt darüber der Unternehmer nach billigem 
Ermessen. Die Bestimmung erfolgt durch Erklärung 
gegenüber dem Angestellten. Die Vorschriften des 
§ 315 Abs. 3 des BGB. finden Anwendung,“ 
wird mit 57 gegen 33 Stimmen abgelehnt. 


5. § 10 Abs. 3 des Entwurfs: „Ist vereinbart, dafs 
dem Angestellten keinerlei Vergütung für künftige Er- 
findungen zustehen soll, die auf den Unternehmer über- 
gehen, so kann sich der Unternehmer hierauf nicht 
berufen,“ 

wird gegen 24 Stimmen abgelehnt. 

6. § 10 Abs. 4 des Entwurfs: „Die Betriebe, An- 
stalten, Anlagen und dergleichen, welche unter der 
Verwaltung des Reiches, eines Bundesstaats, einer Ge- 
meinde oder eines Gemeindeverbandes stehen, sind als 
gewerbliches Unternehmen im Sinne des Absatzes I 
nicht anzusehen,“ 

wird gegen 4 Stimmen abgelehnt. 


IV. Recht an der Erfindung. 


l. Der Kongrefs lehnt die Einführung des Erfinder- 
rechts in das Patentgesetz ab. 

(Gegen 19 Stimmen.) 

2. Der Vorschlag des § 3 Abs. I Satz Il des Ent- 
wurfs: „Auf die Erteilung des Patents hat der Erfinder 
Anspruch, e 

wird gegen 16 Stimmen abgelehnt. 


3. Der Eventualvorschlag, $ 3 Abs. 1 Satz I des 
Entwurfs folgendermafsen zu fassen: „Das Recht an der 
Erfindung hat der Erfinder,“ 

wird gegen 28 Stimmen abgelehnt. 

4. Der Leitsatz: „In jedem Falle hat gegenüber 
dem Patentamt nur der Anmelder Anspruch auf das 
Patent,“ 

wird einstimmig angenommen. 


5. Der Leitsatz: „Das Recht an Erfindungen vor 
der Anmeldung soll nicht an die Tatsache der Erfinder- 
schaft, sondern an den blofsen Besitz geknüpft werden,“ 

wird gegen 14 Stimmen angenommen. 


V. Rechtswidrige Entnahme. 


l. Die Bestimmungen des geltenden Rechts über 
die rechtswidrige Entnahme sind beizubehalten. 
(Gegen 2 Stimmen.) 
2. Daneben ist ein Anspruch auf Uebertragung im 
Gesetz anzuerkennen. 
(Gegen 1 Stimme.) 
3. Dieser Anspruch soll sich nicht gegen gutgläubige 
Erwerber richten. l 
| (Gegen 5 Stimmen.) 


Erteilungsverfahren, Beschwerde, Nichtigkeit 
I. | i 


l. Der Einführung des Einzelprüfers 
gestimmt. 


wird zu- 


(Gegen 1 Stimme.) 


2. Der Anmelder hat im Erteilungsverfahren An- 
spruch auf eine dritte selbständige Instanz. 
(Gegen 2 Stimmen.) 
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3. Es ist zu verlangen, dafs die Prüfungsbeaniten 
im Patentamt die gleiche Vorbildung nachweisen, wie 
die Patentanwälte. 
(Mit 55 gegen 32 Stimmen.) 


Il. 


Die Einspruchsgebühr ist zurückzuerstatten, wenn 
der Einspruch Erfolg gehabt hat; bei teilweisem Erfolg 
kann das Patentamt nach freiem Ermessen bestimmen, 
inwieweit die Einspruchsgenühr zurückzuerstatten ist, 
und inwieweit die Kosten des Verfahrens den Beteilig- 
ten zu erlassen sind. 

(Gegen 2 Stimmen.) 


III. 


Die Beschwerdegebühr ist im Falle des Erfolges 
zurückzuerstatten. | 
(Mit 45 Stimmen angenommen.) 


IV. 


Das Patentamt ist berechtigt, auf Antrag schon vor 
der Entscheidung gemäfs § 16 eine vorläufige Anordnung 
zu erlassen, durch welche dem Antragsteller einstweilen 
bis zur rechtskräftigen Entscheidung die Benutzung 
gegen Entgelt gestattet wird. 

Die Parteien sind vorher zu hören. 

(Mit 45 Stimmen angenommen.) 


V. 


Dem abgewiesenen Nichtigkeitskläger ist die Nich- 
tigkeitsgebühr aufzuerlegen. 
(Einstimmig.) 


VI. (Zu § 45 des Entwurfs.) 


Ungebührstrafen gegen Rechtsanwälte und Patent- 
anwälte sind unzulässig. 

Die Entscheidung über Beschwerden auf dem Ge- 
biete der Sitzungspolizei steht dem übergeordneten 
Vollsenat zu. 


VII. ($ 28—46 des Entwurfs.) 


Der Erlafs von Teilurteilen ist für zulässig zu er- 
klären. 
VHI (854 des Entwurfs.) 


Im Erteilungsverfahren ist die Vertretung nur durch 
eine in die Liste der Patentanwälte eingetragene Person 
zulässig. 


Spezialgerichtsbarkeit für Patentsachen. 
A. Zuziehung technischer Beiräte. 
l. 


Die Parteien können beantragen, dafs für die Haupt- 
verhandlung zwei vom Gerichte zu ernennende Sach- 
verständige als Beiräte in das Richterkollegium zu- 
gezogen werden, die an der Beratung und Abstimmung 
teilnehmen. Die Auswahl erfolgt mit Rücksicht auf die 
besondere Sachkunde durch das Gericht. 

Ihre Zuziehung hängt von dem Ermessen des Ge- 
richte ab. Sie hat jedoch zu erfolgen, wenn beide 
Parteien es übereinstimmend beantragen. 

(Mit 62 gegen 46 Stimmen.) 


I. 


Zu diesem Zwecke wird eine Liste von Technikern 
aufgestellt, in welche alle aufserhalb des Erwerbslebens 
stehenden Techniker aufgenommen werden können. 

(Mit grofser Mehrheit.) 

Die Auswahl der technischen Beiräte erfolgt durch 
den Vorsitzenden. 

I. 


Durch die Zuziehung technischer Beiräte soll die 
Vernehmung von Sachverständigen nicht ausgeschlossen 
werden. EE 

(Einstimnig.) 
IV. 


Den in die Liste aufgenommenen technischen Bei- 
räten ist ebenso wie den rechtsgelehrten Richtern jede 
entgeltliche aufseramtliche Tätigkeit untersagt. 

(Mit 51 gegen 27 Stimmen.) 
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B. $49. — Spezialgerichte. 
I. 


Der Kongrefs stimmt dem § 49 des Entwurfs zu. 
(Einstimmig.) 


H. 


Die in § 49 vorgesehene Spezialisierung der Ge- 
richte ist auch auf Gebrauchsmustersachen und auf 
Strafsachen, sowie ferner auf solche Streitigkeiten zu 
erstrecken, welche ein Schutzrecht selbst, die Rechte 
an den Schutzrechten und Ansprüche aus Rechtshand- 
lungen und Rechtsgeschäften über Schutzrechte be- 
treffen, ohne Unterscheidung zwischen Leistungs- und 
Feststellungsklage, sowie einschliefslich des Arrest- 
Prozesses. 

(Mit allen gegen 3 Stimmen.) 


HI. 


Die in § 49 vorgesehene Zentralisierung samt der 
von dem Kongrefs vorgeschlagenen Erweiterung (Zu- 
ziehung technischer Beiräte) ist auch auf die Ober- 
landesgerichte zu erstrecken. 

(Mit 34 gegen 32 Stimmen.) 


IV. 


An das nach § 49 zuständige Gericht ist auf Antrag 
einer der Parteien jeder unter II fallende Rechtsstreit 
zu verweisen. 

Der die Verweisung aussprechende Beschlufs ist 
unanfechtbar. 

(Mit grofser Mchrheit.) 


V. 


Wird innerhalb eines Oberlandesgerichtsbezirks 
ein Landgericht zum Spezialgericht für Rechtsschutz- 
angelegenheiten bestimmt, so sind alle bei den Land- 
gerichten dieses Bezirks zugelassenen Rechtsanwälte 
zur Vertretung dieser Sachen zugelassen. 


(Mit allen gegen 4 Stimmen.) 
VI. 
Die Bestimmungen über die Durchführung der 


Sondergerichtsbarkeit sind nach Anhörung der Landes- 
justizverwaltungen von dem Reich zu erlassen. 


Ferner ist es wünschenswert, dafs die Landes- 
justizverwaltungen die Präsidien der Landesgerichte 
und Oberlandesgerichte kraft reichsgesetzlicher Ermäch- 
tigung auf die Beachtung der zur Durchführung der 
Spezialisierung erforderlichen Vorschriften hinweisen, 
und schliefslich, dafs durch Verwaltungsvorschriften 
auch eine möglichst umfassende Aufklärung des tech- 
nischen Sachverhalts durchgeführt wird. 

(Einstimmig.) 


VII. 


Es ist ein dringendes Bedürfnis, dafs die Gerichts- 
barkeit für erfinderische Streitigkeiten in Grofs-Berlin 
bei einem Landgericht zentralisiert werde. 


(Gegen I Stimme.) 


VII. 


Den technischen Angestellten der Parteien und 
den Patentanwälten mufs auf Antrag das Wort ver- 
stattet werden. 

(Einstimmig.) 


IX. 


Es ist dringend notwendig, dafs der Umfang der 
den Spezialkammern und -Senaten zugewiesenen Ge- 
schäfte derart bemessen wird, dafs eine sorgfältige und 
gründliche Vorbereitung und Verhandlung in jeder 
Sache gewährleistet wird. 


Die gegenwärtige Ueberlastung der vorhandenen 
Spezialkammern und Senate gefährdet die sachgemäfse 
Erledigung dieser Sachen und ist geeignet, die erstrebten 
Vorteile der Zentralisierung zunichte zu machen. 

(Einstimmig.) 
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Wirkung des Patents, Auslegung, Vernichtung, 
Präklusivfrist. 


l. 


Im Gesetz ist der Pflicht- und Rechtekreis des 
Patentamts und des Verletzungsrichters wie folgt ab- 
zugrenzen: 

„Das Patentamt bezeichnet im Patentanspruche 
den unmittelbaren Gegenstand der Erfindung mit der 
Wirkung, dafs dieser Gegenstand unbedingt Schutz 
geniefst. Darüber hinaus kann es durch Gewährung 
oder Ablehnung allgemeinerer Ansprüche, oder auch 
durch eine unzweideutige Aeufserung über die Trag- 
weite der Erfindung in der Patentbeschreibung mafs- 
gebende Richtlinien für denjenigen möglichen Schutz- 
bereich geben, der nicht unmittelbar durch den 
Gegenstand des Patents gedeckt wird. Soweit dies 
nicht geschehen ist, wird dieser Schutzbereich durch 
die Gerichte ım Verletzungsprozesse nach der sich 
aus dem objektiven Stande der Technik zur Zeit der 
Anmeldung ergebenden Tragweite der Erfindung 
bestimmt.“ 


(Mit 53 gegen 40 Stimmen.) 
IL 


Das Patentamt hat im Erteilungsbeschlufs aus- 
zusprechen, worin es die neue Erfindung sieht. 
(Gegen 17 Stimmen.) 


I. 
l. Die Präklusivfrist für die Nichtigkeitsklage ist 


beizubehalten. 
eizubehalten (Gegen 28 Stimmen.) 


2. Eventualbeschlufs: 

„Die Präklusivfrist kann nur für solche Patente 
geltend gemacht werden, deren Nummer innerhalb 
der ersten Hälfte des fünften Patentjahrs auf Grund 
eines Antrags des Patentinhabers unter Zahlung einer 
Gebühr im Reichsanzeiger veröftentlicht worden ist.“ 

(Gegen 23 Stimmen.) 

3. Das Patentamt soll berechtigt sein, das über 
einen Nichtigkeitsantrag eingeleitete Verfahren im Falle 
der Zurückziehung des Antrags von Amts wegen fort- 
zusetzen. 


(Mit 44 gegen 41 Stimmen.) 


Patentanmeldung. 
I. 


Es wird vorgeschlagen, dem Abs. 1 des § 28 des 
Entwurfs folgende Fassung zu geben: 

„Die Anmeldung einer Erfindung zum Patent 
mufs schriftlich bei dem Patentamt erfolgen. Die An- 
meldung muts den Antrag auf Erteilung des Patents 
enthalten und die Erfindung bezeichnen. Aufserdem 
mufs die Anmeldung 

l. die Erfindung dergestalt beschreiben, dafs danach 
ihre Benutzung durch andere Sachverständige 
möglich erscheint, 

2. angeben, was auf dem Fachgebiet bekannt ist, 
und worin der Anmelder den Fortschritt der an- 
gemeldeten Mafsnahmen erblickt. 

Am Schlusse der Beschreibung ist in kurzer 
Zusammenfassung anzugeben, was der Erfindungs- 
gedanke ist. 

(Einstimmig. Ersetzung der Worte „Gegenstand 
der Erfindung“ durch „Erfindungsgedanke“ mit 30 gegen 
28 Stimmen.) > 


Es wird beantragt, dem § 28 folgenden neuen Zu- 
Satz zu geben: 

„Jede Erfindung ist besonders anzumelden. Jedoch 
können mehrere Erfindungen, die technisch zusammen- 
gehören, in einer Anmeldung angemeldet werden. 
Nebenansprüche sindauch in nebeneinander geordneter 
Form zulässig.“ 


Neuheit. 
($ 23 des Entwurfs.) 


.1. Es wird beantragt, dem Abs. I des § 2 folgende 
Fassung zu geben: 
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„Eine Erfindung gilt nicht als neu, wenn sie zur 
Zeit der auf Grund des Gesetzes bewirkten An- 
meldung in öffentlichen Druckschriften aus den letzten 
hundert Jahren so deutlich beschrieben oder durch 
eine im Inlande erfolgte Benutzung, Beschreibung, 
zeichnerische Darstellung oder öftentliche Schaustellung 
derart bekannt geworden ist, dafs danach die Be- 
nutzung jedem Fachmann ohne weiteres möglich war.“ 

(Mit erheblicher Mehrheit ) 


2. Die ausgelegten Unterlagen deutscher Patent- 
anmeldungen oder eingetragener Gebrauchsmuster aus 
den letzten fünf Jahren sind öffentlichen Druckschriften 
gleichzustellen. 

(Gegen 7 Stimmen.) 


3, Resolution: 


„Die Beachtung der papiernen Technik ist grund- 
sätzlich in dem Patentwesen einzuschränken, nament- 
lich in solchen Fällen, in denen durch Tatsachen be- 
wiesen werden kann, dafs sie nicht in die wirkliche 
Technik übergegangen ist. | 

Dieser Grundsatz gilt insbesondere für das Nich- 
tigkeits- und Verletzungsverfahren.“ 

(Mit 20 gegen 8 Stimmen.) 


Warenzeichenrecht. 
Aufgebot und Warenklassen. 
I. 


l. Der Kongrefs stimmt dem in dem Entwurf vor- 
geschlagenen Ersatz der Offizialprüfung durch das Auf- 
gebotsverfahren zu. 


(Mit 36 gegen 17 Stimmen.) 


2. Die Löschungsklage ist an eine Frist — von 
etwa drei Jahren nach der Bekanntmachung der Ein- 
tragung — zu knüpfen. 

(Gegen 4 Stimmen.) 


IL 


Daneben soll eine (unverbindliche*) Prüfung durch 
das Patentamt nebst Mitteilung der etwa ermittelten 
Gegenzeichen an den Anmelder — und an den ein- 
getragenen Inhaber des Gegenzeichens (mit 38 gegen 
24 Stimmen) — erfolgen (gegen 4 Stimmen). 


HI. 


Mit der Einführung von Warenklassen ist der 
Kongrefs grundsätzlich einverstanden. 
(Einstimmig.) 


Vorbenutzungsrecht und Schutz des nicht 
eingetragenen Warenzeichens. 


I 


L Der Kongrefs billigt den § 5 des Entwurfs (An- 
erkennung des Vorbenutzungsrechts), schlägt jedoch 
folgenden Zusatz vor: 

„Die Vorschriften anderer Gesetze, die einen 
Anspruch auf Unterlassung und auf Bewilligung der 
Löschung begründen, bleiben unberührt.“ 

(Mit 32 gegen 19 Stimmen.) 


2. Das Weiterbenutzungsrecht erlischt, wenn der 
Vorbenutzer es nicht binnen eines Jahres nach der 
Veröffentlichung des Zeicheng geltend macht. 


IL 


l. Der Antrag, den $ 34 des Entwurfs zu streichen, 
wird mit allen gegen Il Stimmen abgelehnt. 

2. Die jetzige Praxis des Reichsgerichts gegenüber 
dem böswilligen Zeichenanmelder ist gesetzlich fest- 
zulegen. 


Falsche Herkunftsbezeichnungen. 


Das Recht der inländischen Herkunftsbezeichnungen 
ist auch in dem Warenzeichengesetz zu regeln. 
(Einstimmig.) 
*) Zusatz der Redaktionskommission, um den Gegensatz zu 
der bisherigen Offizialprüfung zu betonen. 
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IL 


Folgende Grundsätze sind gesetzlich festzulegen: 

1. Bezeichnungen, die als Angaben der geographischen 
Herkunftsbezeichnung angesehen werden können, 
dürfen zur Benennung von Waren bestimmter 
Beschaffenheit ohne Rücksicht auf deren Herkunft 
nur verwendet werden, wenn im Verkehr das 
Bewufstsein der Herkunft der Ware aus der 
Oertlichkeit geschwunden ist. 

(Einstimmig.) 

2. Der Gebrauch einer unrichtigen Herkunftsangabe 
wird durch Zusätze irgendwelcher Art nicht zu- 
lässig. 

(Einstimmig.) 

3. Auch mündliche falsche Angaben örtlicher Her- 
kunft sind unzulässig. 

(Gegen 3 Stimmen.) 

4. Falsche Angaben örtlicher Herkunft sind auch 
dann unzulässig, wenn sie sich nur an eine ein- 
zelne Person richten. 

(Gegen 5 Stimmen.) 


Gerichtsstand und Verfahren in 
Warenzeichensachen. 


I. 


Die Aufnahme einer dem § 49 des Patententwurfs 
entsprechenden Bestimmung in das Warenzeichengesetz 


ist zu empfehlen. (Einstimmig.) 
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IL 


Für Zeichensachen sollen die Landgerichte ohne 
Rücksicht auf den Streitwert ausschliefslich zuständig 


SES (Einstimmig.) 


II. 


Das Privatklageverfahren ist für Warenzeichen- 
sachen abzulehnen. 
(Einstimmig.) 


IV. 


Die Ueberweisung der durch die Presse begangenen 
Zeichenverletzungen an die Schwurgerichte soll un- 


zulässig sein. (Einstimmig.) 


Akzessorischer Schutz ausländischer Zeichen. 


Bei verbürgter Gegenseitigkeit soll von dem Er- 
fordernis der Eintragung im Ursprungslande abgesehen 
werden können. 

(Einstimmig.) 


Wirkung der Eintragung. 


Es wird vorgeschlagen, dem §3 des Entwurfs 
folgenden Zusatz zu geben: 
„Dem Inhaber des Warenzeichens steht auch das 
ausschliefsliche Recht auf Benutzung für den münd- 
lichen Verkehr zu.“ 


Verschiedenes 


Lichtpaus-Apparate. Die kurzen, meist trüben Tage | 
bereiten den Lichtpausereien recht erhebliche Schwierigkeiten. 
Die vorliegenden Arbeiten können selten vollständig erledigt 
werden, und damit kommt der ganze Geschäftsgang ins 
Stocken. Man sollte sich deshalb in Betrieben, die nur 
einigermafsen Bedarf in Lichtpausen haben, von der Be- 
nutzung des Tageslichtes frei machen und eine elek- 
trische Lichtpauserei einrichten, die sich bestimmt rentieren 
wird. 

Die elektrische Lichtpauserei besteht im wesentlichen 
aus der Lichtquelle und dem Kopierrahmen. Als Lichtquelle 


wird eine Bogenlampe verwendet, die mit einem sehr langen. 


Lichtbogen brennt, der chemisch wirksame ultraviolette 
Strahlen in grofser Menge ausstrahlt.e. Um diesen langen 
Lichtbogen zu erhalten, mufs die Lampe einzeln an 220 Volt 
angeschlossen werden. Sie arbeitet dabei 2!/, mal schneller 
als an 110 Volt und mit dementsprechend kürzerem Licht- 
bogen. Man wird deshalb in Anlagen mit 110 bis 120 Volt 
Wechsel- oder Drehstrom vorziehen, die Spannung auf 
220 Volt umzuformen. Dazu verwendet man neuerdings 
einen besonders gewickelten Transformator, der die niedrige 
Spannung auf 220 Volt erhöht, aber gleichzeitig auch wieder 
auf die Lampenspannung herabmindert, so dafs ein Vor- 
schaltapparat nicht erforderlich ist. 

Die Abbildung zeigt denSchnellkopierapparat „Ellipsokop“ 
der Bogenlampenfabrik von Körting & Mathiesen A.-G. 
in Leutzsch bei Leipzig. Diese einfache Pauseinrichtung 
übertrifft die bekannten Glaszylinderapparate an Leistungs- 
fähigkeit. Der meist vorhandene Kopierrahmen wird 
weiter verwendet und zweckmäfsig in Gabeln auf einem 
Untergestell gelagert, so dafs er bequem gehandhabt werden 
kann. Die über ihm hängende Kopierlampe ist mit einem 
besonders geformten gesetzlich geschützten Reflektor ver- 
sehen, der die Eigenschaft besitzt, das Licht so auf den 
Kopierrahmen zu verteilen, dafs eine sehr gleichmäfsige 
Belichtung desselben stattfindet. Dabei wird die Wirksamkeit 
der Bogenlampe auf das vollkommenste ausgenutzt, denn 
es sind Blaupausen von rd. 110 x 76 cm Gröfse schon in 
2 Minuten, Weifspausen in rd. 9 Minuten herzustellen, gute 


Beschaffenheit des Orignals und des Kopierpapieres voraus-: 


gesetzt. 


Um bei Pausen kleinen Formates noch schneller arbeiten 
zu können, ist die Lampe an einem Flaschenzug aufgehängt, 
der ein beliebiges Höher- und Tieferhängen ermöglicht. 
Die richtige Einstellung der Höhenlage ist sehr leicht, da 


Lichtpausapparat von Körting & Mathiesen A-G. 
in Leutsch bei Leipzig. 


sich der Lichtschein in der Lampe auf dem Kopierrahmen 
deutlich abhebt. 

Der Reflektor gestattet ein bequemes arbeiten, auch 
bei brennender Lampe, weil kein direktes Licht das Auge 
treffen kann. 

Die Figur zeigt auch einen sehr praktischen Apparat 
zum Waschen der Pausen. In einem Bottich, der mit 
Wasser gefüllt isy dreht sich eine Trommel, auf die die 
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Pausen festgeklemmt und mehrmals durch das Wasser ge- 
zogen werden. Der Bottich ist mit Rohransatz für Zuflufs 
und Abflufs versehen, so dafs er an die Rohrleitungen 
angeschlossen werden kann. Das Waschen der Pausen- ist 
mit diesem Apparat in sehr bequemer und sauberer Weise 
möglich. 


Verein Deutscher Chemiker. Bonner Beschlüsse.’) Auf 
der diesjährigen Hauptversammlung des Vereins Deut- 
scher Chemiker in Bonn vom 3. bis 6. Juni wurde in 
einer gemeinsamen Sitzung des Sozialen Ausschusses 
und der Fachgruppe für gewerblichen Rechtsschutz 
der Patentgesetzentwurf einer Beratung unterzogen. 

Namentlich interessant gestalteten sich die Verhand- 
lungen über die Frage des Erfinderrechts und der Angestellten- 
erfindung. Da alle Mitglieder des Vereins zur Teilnahme 
an dieser Sitzung zugelassen waren, so kann man die in 
der Sitzung gefafsten Beschlüsse als eine Bekundung der 
Anschauungen des Vereins ansehen, wenn sie auch nicht in 
der eigentlichen geschäftlichen Vollversammlung gefafst worden 
sind. 

Bemerkenswert ist, dafs der Verein Deutscher Chemiker 
mit grofser Mehrheit (mit allen gegen 3 Stimmen bei einer 
Anwesenheit von 51 Teilnehmern) sich auf den Boden des 
Kompromisses’ gestellt hat, den der Augsburger Kongrefs 
für gewerblichen Rechtsschutz**) ablehnte. 


Die Beschlüsse lauten folgendermafsen: 


I. Betriebserfindungen. 


l. Erfindungen, die in gewerblichen Betrieben gemacht 
werden und deren Entstehung wesentlich durch die 
Anregungen, Erfahrungen, Vorarbeiten, auch von in- 
zwischen ausgeschiedenen Angestellten und Hilfsmittel 
des Betriebes bedingt ist, gehören dem Inhaber des 
Betriebes. 

2. Der Inhaber des Betriebes hat den Anspruch, dafs 
seine Betriebserfindung als solche in der Patentschrift 
bezeichnet wird. Jedoch soll die Benennung von Mit- 
arbeitern an der Betriebserfindung zulässig sein. 


I. Dienstliche Einzelerfindungen. 


l. Einzelerfindungen von Angestellten gewerblicher Be- 
triebe gehen auf den Betriebsinhaber über, wenn die 
erfinderische Tätigkeit zu den Obliegenheiten des An- 
gestellten gehört und die Verwertung dieser Erfin- 
dungen in den Rahmen des Betriebes fällt. 

2. Es verbleibt indessen dem Erfinder ein Anspruch auf 
Nennung seines Namens in der Patentschrift im Sinne 
des § 6 des Entwurfs, jedoch mit der Mafsgabe, dafs 
dieser Anspruch vor dem Patentamt verfolgbar sein 
soll. 

3. Ferner verbleibt dem Erfinder, wenn das Patent prak- 
tische Verwertung findet, ein Anspruch auf Vergütung 
im Sinne des $ 10 des Entwurfs: 

4. Die Angestellten öffentlicher Betriebe ($ 10 Abs. 4 des 
Entwurfs) sollen den Privatangestellten gleichgestellt 
werden. 


Ill. Recht an der Erfindung und Anspruch auf das 
Patent. 


l. Es soll in dem Gesetz ausgesprochen werden, dafs 
das Recht an der Erfindung dem Erfinder zusteht. 

2. Rechte an Erfindungen — auch an künftigen Erfin- 
dungen — sind übertragbar, und zwar mit voller 
Wahrung der Vertragsfreiheit. 

3. Gegenüber dem Patemtamt soll nur der Anmelder 
Anspruch auf das Patent haben. 


"Nach einem Bericht der Zeitschrift „Gewerblicher Rechts- 
schutz und Urheberrecht* Nr. 6 vom Juni 1914. Vergl. auch 
Aeutserung des Berliner Bezirksvereins Deutscher Chemiker zum 
Patentgesetzentwurf, Zeitschrift für angewandte Chemie vom 
2. Juni 1914, Seite 416. 

°”) Vergl. den Bericht über die Beschlüsse dieses Kongresses 
in diesem Hefte der Annalen, Seite 42 u. f. o 
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IV. Rechtswidrige Entnahme. 


l. Die Bestimmungen des geltenden Rechtes über die 
rechtswidrige Entnahme sind beizubehalten. 

2. Daneben ist ein Anspruch auf Uebertragung rechts- 
widrig entnommener Erfindungen in das Gesetz auf- 
zunehmen. 

Dieser Anspruch soll sich nicht gegen gutgläubige 
Erwerber richten. 


Die Beratungen über den Patentgesetzentwurf. Nach 
dem Hannoverschen Courier haben am 15. und 16. Juni im 
Reichsamt des Innern zum Ausgleich der Gegensätze, die 
über grundlegende Bestimmungen des neuen Patentgesetz- 
entwurfs innerhalb der beteiligten Kreise hervorgetreten 
waren, eingehende Verhandlungen zwischen Vertretern der 
verbündeten Regierungen, der Industrie und der industriellen 
Angestellten, der Wissenschaft, der Rechts- und Patent- 
anwaltschaft und Mitgliedern höchster Gerichtshöfe stattge- 
funden. Wenngleich in einzelnen Fragen von einem Teil 
der Grofsindustrie noch grundsätzlicher Widerspruch auf- 
recht erhalten wurde, so ist doch im ganzen eine Annähe- 
rung der Anschauungen in dem Mafse erzielt worden, dafs 
ein mittlerer Weg gefunden zu sein scheint, auf welchem 
es gelingen dürfte, die gesetzgeberische Behandlung der 
Vorlage über die Revision des gewerblichen Rechtsschutzes 
nunmehr weiterzuführen und zu einem, hoffentlich baldigen, 
gedeihlichen Abschlufs zu bringen. 


Verband Deutscher Waggonfabriken. Die Mitglieder 
des Verbandes Deutscher Waggonfabriken haben be- 
schlossen, dessen Unkündbarkeit bis Ende 1916 aus- 
zusprechen. Damit ist erneut und in überzeugender 
Weise dargetan, dafs der Verband Deutscher Waggon- 
fabriken der beteiligten Industrie wertvolle Dienste leistet 
und für sie ein unentbehrlicher Beistand und Bundesgenosse 
bei den Bemühungen um Erzielung eines angemessenen 
Arbeitsertrages und Erhaltung der Wettbewerbsfähigkeit 
dem Auslande gegenüber geworden ist. Wer die Verhält- 
nisse in der deutschen Waggonbau -Industrie kennt, weifs, 
wie irrig die vielfach verbreitete Meinung von der günstigen 
Lage der deutschen Waggonfabriken ist, und dafs nicht 
dringend genug vor Neugründungen auf diesem Gebiete 
gewarnt werden kann. Die Leistungsfähigkeit der vor- 
handenen deutschen Waggonfabriken in ihrem gegen- 
wärtigen, übrigens stark ausdehnungsfähigen Ausbau über- 
schreitet bei weitem, selbst in Zeiten der besten Marktlage, 
die am Markte befindlichen Inlands- und für Deutschland 
zugänglichen Auslandsaufträge. Der neue Verband ist des- 
halb auch in erster Linie dazu berufen, den Wettbewerb 
seiner Mitglieder bei den Privataufträgen des In- und Aus- 
landes nach ihrer Leistungsfähigkeit angemessen zu regeln 
und ihrer Arbeit einen ausreichenden Nutzen zu gewähr- 
leisten; auf die nach bestimmten Grundsätzen ohnedies ge- 
regelten Entschliefsungen der deutschen Staatsbahn- 
verwaltungen will er keinen Einflufs nehmen. Die wie 
erwähnt übergrofse Zahl der in Deutschland bestehenden 
Waggonfabriken hat es infolge des jahrelangen scharfen 
gegenseitigen Wettbewerbes vor Gründung des Verbandes 
mit sich gebracht, dafs namentlich bei Privatgeschäften ein 
angemessener Nutzen für die Fabriken nicht verblieb. 

Der Aufsichtsrat besteht aus den Herren Geh. Baurat 
Martiny (Breslau) als Vorsitzenden, Direktor Busch 
(Bautzen) als Stellvertreter, Direktor Barth (Nürnberg), 
Direktor Beger (Cöln-Ehrenfeld), Kommerzienrat Charlier 
(Cöln - Deutz), Kommerzienrat Heumann (Königsberg), 
Direktor Kipper (Uerdingen), Direktor Menne (Siegen). 
Die Geschäftsführung leitet der Generaldirektor, Herr Geh. 
Baurat Schrey, zweiter Geschäftsführer ist Herr Eisen- 
bahnbau -Inspektor a. D. Jakobs. 


Stahlwerksverband und Eisenbahnverwaltung. Der Ab- 
schlufs über den Bedarf von Schienen, eisernen Schwellen 
und Kleineisenzeug zwischen der preufsischen Staatseisen- 
bahnverwaltung und dem Stahlwerksverband ist, wie wir 
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dem „Berliner Actionair“ entnehmen, nach langen Verhand- 
lungen zustande gekommen. Er ist auf 3 Jahre (Bedarf für 
1915, 1916 und 1917) getätigt und ermäfsigt gegenüber dem 
letzten, vor zwei Jahren abgeschlossenen Vertrage die Preise 
um 4M für die Tonne Schienen, um 4,50M für die Tonne 
Schwellen und um 5M für die Tonne Kleineisenzeug. Bei 
dieser Gelegenheit darf darauf hingewiesen werden, dafs 
der Vertrag mit dem Rheinisch-Westfälischen Kohlensyndikat 
gleichfalls auf zwei Jahre mit einem Grundpreise von 12,30 M 
(also mit einer Ermäfsigung von 0,60 M) für It abgeschlossen 
ist. Auch mit den oberschlesischen Händlern ist ein Vertrag 
zum Preise von 12 M für It mit einem Optionsrecht für die 
Eisenbahnverwaltung auf ein zweites Jahr getätigt. Eine 
offizielle Bestätigung dieses Abschlusses liegt noch nicht vor. 
Für 1914 beträgt der Schienenbedarf 271670 t im Werte 
von 32.600 000 M, insgesamt sind erforderlich 598140 t im 
Werte von 87199000 M, ferner an Kohlen 12 983 978 t (i.V. 
12 248 660 t), veranschlagt per t mit 12,39 M (12,45 M). Im 
Etat waren die Durchschnittspreise pro Tonne wie folgt 


angenommen worden: 


1914 1913 1912 1911 


M M M M 
Schienen . 120,— 121, — 117,— 119, — 
Kleineisenzeug . 181,03 178, — 174, — 176,37 
Schwellen 112,— 113,— 110,— 112,— 


Lieferung von Lokomotiven für die Usambarabahn 
(Deutsch-Ostafrika).. Für die Usambarabahn sollen zwei 
1 D-Heifsdampflokomotiven mit Schlepptender in öffent- 
licher Ausschreibung vergeben werden, jedoch nur an 
Lokomotivbauanstalten. Die Verdingungsunterlagen sind 
von der Plankammer des Reichs - Kolonialamtes, Berlin, 
Wilhelmstr. 62, gegen kostenfreie Einsendung von 2M in 
barem Gelde zu beziehen. Die Angebote sind mit der 
Aufschrift „Angebot auf Lokomotiven“, versiegelt, porto- 
und bestellgeldfrei bis zum Eröffnungstermine Montag, den 
27. Juli d. J., mittags 12 Uhr, an das Reichs-Kolonialamt, 
Zimmer Nr. 413, einzureichen, wo sie in Gegenwart der 
etwa erschienenen Bieter geöffnet werden. — Die Bieter 
bleiben 6 Wochen, von dem Verdingungstag an gerechnet, 
an ihr Angebot gebunden. Das Reichs-Kolonialamt behält 
sich volle Freiheit vor, ob und welchem der Bewerber der 
Zuschlag zu erteilen ist. 

Britisch - Südafrika. Lieferung von Eisenbahnwagen. 
Die Verwaltung der südafrikanischen Staatsbahnen beab- 
sichtigt die Ausschreibung der Lieferung von 3 Personen- 
wagen erster Klasse, I Personenwagen zweiter Klasse, 
I Wagen mit Abteilen für erste und zweite Klasse und für 
Güter, 1 Wagen mit Abteilen für zweite und dritte Klasse, 
20 Personenwagen dritter Klasse. Die Lastenhefte sowie 
weitere Einzelheiten werden bei dem High Commissioner 
in London erhältlich sein, die Einreichung der Angebote 
kann in Johannisburg und in London stattfinden. Das 
Datum der Ausschreibung und der Frist für die Einreichung 
der Angebote steht noch nicht fest. 


Neues Holzunternehmen in Ostsibirien. Unter der Firma 
„Nikola-Paulinskoje-Holzgewerbegesellschaft“ hat sich mit 
einem Kapital von 3 Millionen Rubel ein Unternehmen 
gegründet, das an der Bucht de Kastri (Tartarischer Golf) 
grofse Holzkonzessionen erworben hat und beabsichtigt, den 
im Innern gelegenen See Kisi durch eine 25 km lange 
Eisenbahn mit der genannten Bucht zu verbinden. Die Idee, 
von de Kastri aus unter Benutzung des Sees Kisi einen 
Kanal bis nach Marinsk am Amur zu bauen, ist schon alt. 
(Aus einem Berichte des Kaiserl. Konsulats in Wladiwostok.) 


Rheinische Metallwaren- und Maschinenfabrik. 25 jäh- 
riges Jubiläum. 25 Jahre sind vergangen, seit 1888 der 
damalige Generaldirektor des Hörder-Vereins Massenez 
den Maschinenfabrikanten KommerzienratHeinrich Ehrhardt 
anregte, die Rheinische Metallwaren- und Maschinenfabrik 
in Düsseldorf-Derendorf zu gründen. — Zuerst mit der 
Lieferung eines Mantelgeschosses beschäftigt, hat sich dieses 
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Werk zu einer Fabrikation von Artilleriematerial aller Art 
erfolgreich entwickelt, Aufser dem Geschützmaterial und 
den Geschossen, die im Hauptwerk in Düsseldorf-Derendorf 
hergestellt werden, besitzt die Fabrik noch die Abteilung 
in Düsseldorf-Rath, die Abteilung in Sömmerda und den 
Schiefsplatz in Unterlüfs. Nicht allein in der Herstellung 
von Kriegsmaterial ist die Rheinische Metallwaren- und 
Maschinenfabrik erfolgreich gewesen, sondern es werden 
von derselben auch Friedensmaterialen erfolgreich her- 
gestellt. Es sind dies insbesondere Röhren, Eisenbahnräder, 
Radsätze, Röhren aller Art — kleinster und gröfster Durch- 
messer — usw. — Wesentlich wurde die Fabrikation der 
Rheinischen Metallwaren- und Maschinenfabrik beeinflufst 
durch die genialen Erfindungen des Vorsitzenden des Aufsichs- 
rates, Herrn Geheimen Baurat Dr, Aug, Heinrich Ehrhardt, 
nach dessen Prefsverfahren natlose Röhren für alle Zwecke 
hergestellt werden. Dieses patentierte Ehrhardtsche Prefs- 
verfahren hat im Inland und im Ausland grofse Verbreitung 
gefunden, da mit ihm nicht nur in billiger Weise natlose 
Röhren hergestellt werden können, sondern da durch dasselbe 
auch das Material nicht gezerrt und zerrissen, sondern innig 
komprimiert und gewissermafsen verdichtet und veredelt 
wird. Auf dieser grundlegenden Ehrhardtschen Erfindung des 
Prefsverfahrens beruhen wesentliche Fabrikationszweige der 
Rheinischen Metallwaren- und Maschinenfabrik. — In einer 
mit schönen Abbildungen aus den Werken und deren 
Fabrikationsverfahren geschmückten Denkschrift gibt die 
Fabrik bei ihrem 25 jährigen Bestehen wissenswerte wirt- 
schaftliche und technische Einzelheiten über ihre Entwicklung. 


Neue Ehrendoktoren technischer Hochschulen. Die 
Technische Hochschule in Charlottenburg hat drei neue 
Ehrenpromotionen vollzogen. Die Würde eines Doktor- 
Ingenieurs ehrenhalber wurde verliehen dem Geh. Regierungs- 
rat Professor Dr. E. Liebermann in Berlin in Anerkennung 
lebenslänglicher treuer Hingabe an den Beruf eines Forschers 
und Lehrers, sowie für die bei der Erlangung und Ausübung 
des Promotionsrechtes um das Ansehen der Technischen 
Hochschule erworbenen Verdienste, — dem königl. Kommer- 
zienrat E. P. Goerz in Berlin-Grunewald in Anerkennung 
seiner Verdienste um die Entwicklung der deutschen optischen 
Grofsindustrie, insonderheit um die Förderung der photo- 
graphischen Optik und der Konstruktion und technischen 
Durchbildung optischer Erkundungs- und Mefsinstrumente — 
und dem Geheimen Regierungsrat Professor Dr. W. Will 
in Berlin-Grunewald in Anerkennung der grofsen Verdienste, 
die er sich durch den Ausbau der Lehre und Technik der 
Sprengstoffe um die Industrie sowohl wie um die Erhöhung 
der Wehrkraft des deutschen Volkes erworben hat. 

Der Senat der Technischen Hochschule in Aachen hat 
dem Geheimen Kommerzienrat Fritz Baare, Generaldirektor 
des Bochumer Vereins für Bergbau und Gufsstahlfabrikation 
in Bochum, die Würde eines Dr.-Jng. ehrenhalber verliehen, 


Geheimer Regierungsrat Schwabe }. Am 24. Juni 1914 
starb im Alter von 87 Jahren zu Berlin der Geheime 
Regierungsrat Hermann Schwabe, Ehrenmitglied des Vereins 
für Eisenbahnkunde zu Berlin. 

Mit Schwabe ist ein Eisenbahnfachmann von grofser 
Erfahrung heimgegangen, der nicht nur die technische, sondern 
auch die wirtschaftliche Seite des gesamten Verkehrswesens 
beherrscht und auch mit seinen grofsen Erfahrungen in 
seinen vielfachen literarischen Arbeiten und auf andere 
Weise der Oeffentlichkeit kundgegeben hat. 


Der Verstorbene hat in der Verkehrstechnischen Woche, 
Nr. 13 vom 27. Dezember 1913, seinen eingehenden Lebenslauf 
selbst veröffentlicht. Obwohl seine Haupttätigkeit auf dem 
Gebiete des Eisenbahnwesens lag, hat Schwabe sich auch 
um die Binnenschiffahrt verdient gemacht. So hat er vor 
der Kanalisierung der oberen Oder auf die Notwendigkeit 
der Durchführung des Grofsschiffahrtsweges der Oder bis 
Gleiwitz, wenn auch vergeblich, verwiesen. Er hat im 


Auftrage der Aeltesten der Berliner Kaufmannschaft Projekt 
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und Kostenanschlag für den Osthafen aufgestellt, der im 
Jahre 1913 von der Stadt Berlin ausgeführt und der öffent- 
lichen Benutzung übergeben wurde. Seine letzte Schrift über 
die Erhöhung der Leistungsfähigkeit und des Ertrages der 
preufsischen Staatseisenbahnen unter gleichzeitiger - Er- 
mäfsigung der Gütertarife hat zu dem von dem Herrn 
Minister der öffentlichen Arbeiten von Breitenbach unter- 
stützten Preisausschreiben Veranlassung gegeben, dessen 
wichtigste Aufgabe in der Einführung eines ermäfsigten Zug- 
opd Gruppentarifes für Massengüter besteht" 


Personal-Nachrichten. 
Deutsches Reich. 

Ernannt: zum etatmäfsigen Kaiserlichen Regierungs- 
baumeister beim Kaiserl. Kanalamt der Kgl. preufsische 
Regierungsbaumeister Dr.-Ing. Artur Bohlmann. Zu Marine- 
hafenbaumeistern die Regierungsbaumeister Erich Weddemann 
und Georg Frede. 

Kommandiert: Marinemaschinenbaumeister v. Bohus- 
zewicz zur Dienstleistung bei dem Konstruktionsdepartement 
des Reichs-Marineamts nach Berlin. Der Marineschiffbau- 
meister Riemeyer von der Werft Kiel zum Reichsmarineamt. 

Versetzt: die Regierungsbaumeister Hey, bisher in 
Busendorf, zum Eisenbahnbetriebsamt I in Mülhausen, wo 
ihm die Leitung der Eisenbahnbauabteilung I übertragen ist, 
undLabrosse, bisher in Mülhausen, zum EisenbahnbetriebsamtI 
in Diedenhofen. Der Marinemaschinenbaumeister Schmeißer 
vom Kommando beim Konstruktionsdepartement des Reichs- 
marineamts enthoben nach Kiel versetzt und der Kaiserl. 
Werft daselbst zugeteilt. 


Militärbauverwaltung Preufsen. 

Ernannt: zum Geheimen Baurat und Vortragenden 
Rat im Kriegsministerium Indendantur- und Baurat Wefels, 
Hilfsreferent im Kriegsministerium; zum Indendantur- und 
Baurat der Militärbauinspektor Rothacker. 

Verliehen: der Charakter als Geheimer Baurat dem 
Indendantur- und Baurat Rohlfing von der Indendantur des 
XVII. Armeekorp. Der Charakter als Baurat mit dem 
persönlichen Range der Räte IV. Klasse dem Regierungs- 
baumeister Dr.. Jng. Meyer, Vorstand des Militärbauamts 
Cöln II. 

In den Ruhestand getreten: der Indendantur- und 
Baurat Geheimer Baurat Schmedding von der Intendantur 
des VII. Armeekorps und der Baurat Rokohl, Vorstand des 
Militärbauamts III in Spandau. 


Militärbauverwaltung Württemberg. 


Versetzt: die Militärbauinspektoren Baurat Schmidt, 
Vorstand des Militärbauamts I Ulm, zur Korpsintendantur, 
Tränkle, Vorstand des Militärbauamts II Ulm, in gleicher 
Eigenschaft zum Militärbauamt I Ulm, Werner, Vorstand 
des Militärbauamts II Ludwigsburg, in gleicher Eigenschaft 
zum Militärbauamt I Ludwigsburg und Vayhinger, Vorstand 
des Militär-Neubauamts Ulm, in gleicher Eigenschaft zum 
Militärbauamt II Ludwigsburg. 


Preufsen. 


Ernannt: zum Direktor der Eisenbahn-Versuchsanstalt 
in Berlin: der Eisenbahnchemiker Dr. phil. Manthey in Berlin; 
zum Eisenbahnchemiker: der Assistent an der Eisenbahn- 
Versuchsanstalt in Berlin Dr. phil. Zwicker; zu Regierungs- 
baumeistern: der Regierungsbauführer des Eisenbahn- und 
Strafsenbaufaches Albrecht Schmidt aus Lautental, Kreis 
Zellerfeld, und der Regierungsbauführer des Maschinenbau- 
faches Artur Müller aus Berlin. 

Verliehen: der Charakter als Geheimer Baurat dem 
Regierungs- und Baurat Lütjohann beim Kaiserl. Kanalamt 


in Kiel; der Charakter als Baurat dem Direktor bei der 


Firma Haniel & Lueg Berthold Gerdau in Düsseldorf; der 
Charakter als Geheimer Regierungsrat dem etatmäfsigen 


°) Vergl. Annalen vom 1. April 1913 und 15. Mai 1914. 
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Professor an der Technischen Hochschule in Danzig Baurat 
Albert Carsten und dem etatmäfsigen Professor an der 
Technischen Hochschule und ordenlichen Honorarprofessor 
an der philosophischen Fakultät der schlesischen Friedrich 
Wilhelms-Universität in Breslau, derzeitigem Rektor der 
Technischen Hochschule Dr. Rudolf Schenck in Breslau; 
den etatmäfsigen Professoren der Technischen Hochschule 
zu Berlin Franz, Dr. Jolies, Klingholz, Obergethmann, 
Dr. Scheffers und Dr. Seesselberg. 

Etatmäfsige Stellen sind verliehen worden: für Mit- 
glieder der Eisenbahndirektionen: den Regierungs- und Bau- 
räten Risse in Köln und Stanislaus in Posen, dem Eisenbahn- 
Bau- und Betriebsinspektor Wilke in Breslau und dem Re- 
gierungsbaumeister des Eisenbahnbaufaches Ernst in Essen, 
für Vorstände der Eisenbahn-Betriebsämter: den Regierungs- 
baumeistern des Eisenbahnbaufaches Klammt in Stralsund, 
Lamp in Osnabrück, Claus in Köslin, Kleimann in Saar- 
brücken und Conradi in Köln, für Vorstände der Eisenbahn- 
Werkstätten-usw.-ämter: dem Regierungsbaumeister des 
Maschinenbaufaches Großmann in Osnabrück, für Regierungs- 
baumeister: den Regierungsbaumeistern des Eisenbalhnbau- 
faches Tils in Luckenwalde, Guttstadt in Rheda, Funke in 
Merseburg, Dr.:Jng. Alberty in Kattowitz, Röbe in Breslau 
und August Lieffers in Ratibor. 

Versetzt: der Regierungsbaumeister Wilhelm Schmidt 
von Dörverden zur Weserstrombauverwaltung in Hannover; 
der Regierungsbaumeister des Hochbaufaches Bruno Müller 
von Kattowitz nach Stade, und der Regierungsbaumeister 
des Wasser- und Strafsenbaufaches Möring von Müllrose nach 
Plön, der Regierungsbaumeister des Hochbaufaches Hilde- 
brand von Meinerzhagen nach Berlin, die Regierungsbau- 
meister des Wasser- und Strafsenbaufaches Wechmann von 
Liegnitz nach Breslau, Bruger von Labiau nach Liegnitz und 
Neumann von Königsberg nach Duisburg-Ruhrort. 

Uebertagen: dem Regierungsbaumeister Möckel in 
Hannover die Stelle des Vorstandes des dortigen Hochbau- 
amts III. 

Bayern. 

Ernannt: in etatmäfsiger Weise zum Bauamtsassessor 
bei dem Kgl. Landbauamte München der zur Bauleitung der 
unterfränkischen Heil- und Pflegeanstalt in Lohr a. M. beur- 
laubte Bauamtsassessor aufser dem Stande Fritz Gablonsky. 

Berufen: in etatmäfsiger Weise der Regierungsrat 
Heinrich Eickemeyer in Zweibrücken in gleicher Dienst- 
eigenschaft an die Neubauinspektion I Kaiserslautern, der 
Oberbauinspektor des Baukonstruktionsamts der Staats- 
eisenbahnen Julius Wunder in gleicher Diensteigenschaft an 
die Eisenbahndirektion in München, der Oberbauinspektor 
Johann Kohl in Regensburg in gleicher Diensteigenschaft als 
Direktionsrat und als Vorstand an die Neubauinspektion II 
Kaiserslautern und der Eisenbahnassessor Johann Feuerlein 
in Würzburg in gleicher Diensteigenschaft an die Bau- 
inspektion Aschaffenburg. 

Versetzt: in etatmäfsiger Weise der Oberbauinspektor 
Max Wild in Ingolstadt als Direktionsrat auf Ansuchen an 
die Bauinspektion Ansbach. 


Gestorben: Königlicher Obermaschineninspektor a. D. 
Johannes Haeckelmann in Würzburg. 
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Lokomotiv-Konstrukteur, 


der selbständig neue Lokomotivtypen entwerfen 
kann und gute theoretische sowie praktische Kennt- 
nisse besitzt, wird zum 1. Oktober von Elektricitäts- 
firma gesucht. Angebote mit Lebenslauf und Zeug- 
nisabschriften unter Chiffre E. A. 3% an die 
Expedition dieser Zeitschrift. 
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Neuerungen an Lokomotiven der preulsisch-hessischen Staatseisenbahnen*) 


Von Regierungsbaumeister G. Hammer, Eisenach 
(Mit Abbildungen) 
(Fortsetzung von Seite 17, Heft 889) 


Kammerschieber. 


Mit Kammerschiebern haben die preufsisch-hessi- 
schen Staatseisenbahnen umfangreiche Versuche ange- 
stellt. In den Abb. 51 bis 55 ist unter 1 der Kolben- 
schieber der Regelbauart, unter 2 eine Ausführungsform 
des Kammerschiebers der Bauart Hochwald, unter 3 ein 
Kammerschieber der Bauart Henschel & Sohn und unter 
4 der am Schlusse des vorhergegangenen Teiles dieses 
Aufsatzes im vorigen Hefte erwähnte Trickkammer- 
schieber dargestellt worden. 

Die ersten Versuche sind mit Kammerschiebern 
der Bauart Hochwald vorgenommen worden. Diesen 
Schiebern wurde nachgerühmt, dafs sie aufser den früher 
erwähnten Vorteilen noch diejenigen einer günstigeren 
Abdichtung und besseren Dampfausnutzung besälsen. 

Der Hochwaldschieber (Abb. 52) hat zwischen den 
beiden Schieberköpfen eine Hilfsmuschel, deren Stege 
die Einströmung steuern und hierbei mit ringförmigen 
Aussparungen der Schieberbuchse zusammen arbeiten, 
sodafs beim Oeffnen des Schiebers eine doppelte Ein- 
strömung erreicht wird. Die Schieberköpfe selbst steuern 
mit ihren Aufsenkanten die Ausströmung, während ihre 
Innenkanten eine Deckung erhalten, die kleiner ist als 
die Einströmdeckung der Hilfsmuschel. Wenn die Ein- 
strömkanten der Hilfsmuschel also zu öffnen beginnen, 
hat die Innenkante des Schieberkopfes den Einström- 
kanal bereits weit geöffnet, um so unter allen Umständen 
die doppelte Eröffnung der Hilfsmuschel zur vollen 
Geltung gelangen zu lassen. 

Wahrend beim Schieber der Regelbauart (Entwurf 
Schichau) der Frischdampf bei undichten Ringen auf 
drei Wegen entweichen könnte, hat der Hochwald- 
schieber nur einen Weg, auf welchem Frischdampf un- 
verbraucht entweichen kann, und dieser Weg ist zudem 
noch durch die Kammer versperrt. 

Da der Hochwaldschieber für die doppelte Ein- 
strömung einer Teilung des Zylindereinlafskanals nicht 
bedarf, kann eine solche Teilung desZylindereinlafskanals 
zu einer Verdopplung der Abströmspalten ausgenutzt 
werden. Die Van der Abströmquerschnitte 


°) Erweiterte Abhandlung nach einem Vortrage des Verfassers 
im Verein Deutscher Maschinen-Ingenieure. 


! 


bewirkt eine schnelle Entleerung des Zylinders und 
verhindert Drosselverluste bei der Abströmung. Es 
erwächst hierdurch der Vorteil einer etwas besseren 
Dampfausnutzung. 

Beim Schieber der Regelbauart werden 32 Ringe 
verwendet, während der Hochwaldschieber nur 24 Ringe 
benötigt. 

Die Vorteile des Hochwaldschiebers mufsten am 
besten bei Lokomotiven in die Erscheinung treten, die 
mit grofsen Zylindern arbeiten. Bei Schiebern der ge- 
wöhnlichen Bauart kann man bei grofsen Zylindern 
Füllungen unter 10 vH kaum noch anwenden, weil 
sonst Schleifenbildungen im Diagramm und die damit 
verbundenen Arbeitsverluste entstehen. Das Gestänge 
arbeitet unruhig. Zur Erreichung kleiner Leistungen 
mufs daher der Eintrittsdampf gedrosselt werden. Diese 
Arbeitsweise ist wenig wirtschaftlich, da bei gleichem 
Aufwand von Wärme hierbei nur ein kleinerer Teil 
des Arbeitsvermögens des Dampfes ausgenutzt wird als 
bei vollem Schieberkastendruck. Bei den Kammer- 
schiebern kommt die Schieberkammer niemals mit dem 
Auspuff in Verbindung. Sie ist als zusätzlicher Raum 
zum schädlichen Raum des Zylinders aufzufassen. Im 
Verlauf der Dampfverdichtung wird sie geöffnet, und 
schädlicher Raum im Zylinder und Kammerraum wirken 
jetzt zusammen. Bei der Dampfdehnung wird die 
Kammer geschlossen, bevor die Vorausströmung aus 
dem Zylinder beginnt. Wenn die Oefinung der Kammer 
in dem Augenblick eintritt, in dem der Druck ım Zylin- 
der und in der Kammer gleich sind, so wird sich aus 
dieser Wirkungsweise der Kammer ein gewisser wirt- 
schaftlicher Erfolg herleiten lassen. Leider sind diese 
günstigen Verhältnisse nur bei einer bestimmten Füllung 
zu verwirklichen. Es ist deshalb erklärlich, dafs die 
sachgemäfse Festlegung aller Abmessungen der Kam- 
merschieber eine sehr sorgfältige Berücksichtigung der 
einschlägigen Verhältnisse erfordert. Der Kammerdruck 
ist naturgemäfs niedrig zu halten, um den Kammer, 
raum als Verdichtungsraum ausgiebigwirksam zu machen. 
Aufserdem ist es erforderlich, die schädlichen Räume 
in den Zylindern auf das aus Sicherheitsgründen kleinste 
Mats zu verringern. Daraus ergibt sich aber auch 
dafs dort, wo ausreichend grofse schädliche Räume aus 
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baulichen Rücksichten notwendig werden, die zusätzliche 
Kammer keine Vorteile mehr bringen kann. 

Der Kammerschieber hat aufserdem den Nachteil 
des gröfseren Gewichts. Die Firma Henschel & Sohn 
hat deshalb die in Abb. 53 und 54 dargestellte Bauform 
gewählt. Hierbei ist die Kammer nicht in den Schieber 
selbst gelegt, sondern im Schieberkasten untergebracht. 
Bei den Sıa-Heifsdampf-Verbund-Schnellzuglokomotiven 
betrug der Gewichtsunterschied zwischen Hochwald- und 
Henschelschieber der Niederdruckseite z. B. etwa 30 kg 
zu Gunsten des letzteren. Solche Gewichtsunterschiede 


beeinflussen die Unterhaltungskosten des Triebwerks 
bereits recht erheblich. 

Hochwaldschieber 
führungsformen bei mehreren Lokomotivgattungen (z. B. 


sind in verschiedenen Aus- 
Sio Za, Gio Zis) erprobt worden. Dabei zeigte sich 
u.a. noch als Nachteil, dafs das Mittelstück infolge der 
Wärmedehnungen auf der Stange lose wurde und dafs 
sich im Werkstättenbetriebe der Schieber nicht so 
leicht behandeln liefs, wie derjenige der Regelbauart, 
welcher in der Mitte zwischen beiden Schieberkörpern 
durch einen Schraubstock gehalten werden kann. 
Nennenswerte wirtschaftliche Erfolge sind weder 
mit den Hochwald- noch mit den Henschel-Schiebern 
erzielt worden. Infolgedessen werden beide Ausführungs- 
formen nicht mehr bei neuen Lokomotiven verwendet. 


| 


‚ Der Trickkammerschieber (Abb. 55 und 57), der 
bei einigen neuen zur Besprechung stehenden Gs-Loko- 
motiven erprobt wurde, gibt bei ausreichender Deckung 
ebenfalls die Möglichkeit, die Vorteile, die für die Kam- 
merschieber der anderen Bauarten in Anspruch ge- 
nommen wurden, zu verwirklichen. Die Einströmungs- 


kanäle können kurz bemessen werden, die schädlichen 
Räume in den Zylindern also klein gehalten werden. 

Für die Abdichtung des Frischdampfraumes gegen 
den Auspuffraum sind wenigstens 2 Dichtungsringe tätig 
und zwischen Schieberkammer und Auspuff ist stets 


Abb. 51 bis 55. 


Verschiedene Kolben- 


schieberbauarten. 


mindestens I Ring verfügbar. Der Schieber besitzt 
wie der Hochwaldschieber nur 12 Dichtungsringe. 

Ein Nachteil dieses Schiebers gegenüber den Hoch- 
wald- und Henschelschiebern besteht allerdings darin, 
dafs die Einströmungsdeckung nicht beliebig gewählt 
werden kann. Sie mufs etwa 45mm grofls werden, um 
für die Mündungen des Trickkanales ausreichende Ab- 
messungen zu ermöglichen. Bei 75 vH Füllung, wie 
üblich, erhöhen sich daher zufolge der vermehrten Ein- 
strömdeckung die gröfsten Schieberwege um 8 mm (von 
87 auf 95 mm), was für Güterzuglokomotiven jedoch 
keinerlei Nachteile zur Folge haben dürfte. 

Die Exzentrizität der Heusinger-Steuerung (Abb. 56), 
die bei den älteren Gs-Lokomotiven 150 mm betrug, 
mufste aus diesem Grunde auf 165 mm vergröfsert werden. 
Auch das Teilungsverhältnis des die lineare Voreilung 
steuernden Hebels mufste deshalb geändert werden. 

Die Buchsen der Schieber sind sehr kurz. Um den 
Schieber leicht herausnehmen zu können, ist ein leichtes 
Zwischenstück eingesetzt, das die federnden Ringe 
hindert, aus den Nuten zu fallen. 

Der Trickkammerschieber (Abb57) liefs sich durch 
Verschliefsen der Trickkanäle mittels gufseiserner Ringe 
leicht in einen Schieber mit einfacher Einströmung 
umwandeln. Es war daher Gelegenheit geboten, ohne 
grofse Mühe einwandsfreie Vergleichsversuche zwischen 
Kammer- und einfachem Schieber anzustellen Die 
Dampfschaulinien zeigten bei letzterem bis zu 15 vH 
Füllung einwandfreien Verlauf. Die Verdichtungs- 
spannung, der infolge Erhöhung des Kesseldrucks auf 
14 at gröfserer Spielraum gegeben war, erreichte erst 
bei dieser Füllung die Höhe der Eintrittsspannung. 
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Abb. 56. Steuerungsanordnung 
der D-H.G.L. (1913). 


Die Arbeitsleistung bei 15 vH Füllung entsprach 
der Leistung des I[rickkammerschiebers bei Null- 
füllung. Es liefsen sich also auch mit dem ein- 
fachen Kolbenschieber ähnlich wie beim Kammer- 
schieber kleine Leistungen unter vollem Schieber- 
kastendruck erreichen. Ein Vorteil war daher in 
dieser Beziehung vom Kammerschieber nicht zu er- 
warten. Zur weiteren Verringerung der Leistung 
mulste in beiden Fällen der Schieberkastendruck 
gedrosselt werden. Wirtschaftliche Erfolge sind mit 
diesem Kammerschieber ebenfalls nicht erzielt 
worden. Mit Rücksicht auf die grofse Einfachheit 
des nur 8 Ringe erfordernden Schiebers mit ein- Abb. 57. Trickkammerschieber der D-H.G.L. (1913). 
facher Einströmung, seine leichte Handhabung 
infolge geringeren Gewichts (er ist etwa 30 kg 
leichter als der Kammerschieber), die geringeren 
Kosten der Beschaffung und Unterhaltung ist des- 
halb der in Abb. 58 dargestellte Kolbenschieber 
bei den neuen Gs-Lokomotiven zur Ausführung ge- 
langt. Einen ähnlichen Schieber erhalten die Sio- 
Lokomotiven, während für die übrigen Lokomotiv- 
gattungen noch der Schieber mit doppelter Ein- 
strömung (Abb. 51) beibehalten worden ist. — 


Die äufsere Steuerung der neuen Gs-Loko- 
motiven hat die Kuhnsche Führung erhalten, um 
bei voller Auslage einen ruhigen Gang zu sichern. 
Dementsprechend sind die Lager der Steuerwelle 
und A die inneren Lager der Schwinge auf 
einem gemeinsamen Träger aus Flufseisengufs 
gelagert, der zwischen dem Gleitbahnträger und 


S fi E 
einem kräftigen Konsol vor der Treibachse be- JA CG 
te ist. Ä E A 


ie Kulisse wurde zur Sicherung einer zuver- ME ——+- 
lässigen Schmierung mit einem Dochtschmiergefäls ses 
versehen, wie allgemein für reichliche Schmier- 
gelegenheit an sämtlichen Gelenken der ausgiebig 
verstärkten Steuerung Sorge getragen wurde. Die 
hintere Schieberstangenführung ist in den Abb. 59 
und 60 dargestellt. 

Der Achskasten greift um die hintere Kuppel- 
achse. Sowohl der vordere als auch der hintere 
Teil sind vorn mit Luftklappen versehen; der 
hintere Teil aufserdem noch mit einer hinteren 
Kos e und einer unteren Einsteigeöffnung. 

as geräumige Führerhaus (Abb. 6l u. 62) hat 
ein stark gewölbtes, die Umgrenzungslinie voll aus- 
nutzendes Dach, dessen innere Holzverkleidung 
nicht in der ganzen Wölbung anliegt, sondern 
im mittleren Teil wagerecht geführt ist. Der 
zwischen Dach und Verschalung verbleibende Abb. 59 u. 60. Hintere Schieberstangenführung 
Raum ist für die Entlüftung des Führerhauses nutz- der D-H.G.L. (1913) 


52 [No. 891] GLASERS ANNALEN FÜR GEWERBE UND BAUWESEN [1. August 1914] 


bar gemacht. Es sind deshalb in Führerhaus-Vorder- 
l wand, Hinterwand und Deckenversteifung Ausschnitte 
pia = ge | vorhanden, welche erlauben, dafs Luft durch den oberen 
| Hohlraum hindurchstreicht und mittels Saugkappen auf 
Es | | der Holzverschalung etwaigen aus dem Feuerloch aus- 
( N Pe NN ee — u GER ZE, dE getretenen Qualm aus dem Führerhaus entfernt. Die 
/ NV a — u -aE Oeffnung in der Vorderwand kann durch eine Klappe 
AN MJ ge VI Freid Wi geschlossen werden. 
| d Vom Dache abfliefsendes Regenwasser wird in einer 
| H Rinne über den Fenstern abgefangen und durch die 
— | hohlen hinteren Handstangen unter das Trittblech ab- 
WU WN I | [EI 1 geführt. 
\ YA ee — MB ==: is Vordere Türen sind in dem Führerhaus nicht mehr 
We = = | eam vorgesehen, die Vorderwand enthält nur noch zwei 
\ 5 | d: SN ovale Drehfenster und zwei viereckige Klappfenster. 
N Fe u | ZN 7 si gd In den Seitenwänden befinden sich je ein vorderes 
Nr beggen ] - | | festes Fenster und ein hinteres Schiebefenster. Vor 
u a a a letzterem ist beiderseits aufsen ein quer zur Fahrrichtung 
ser — Gs - ausschwenkbares Schutzfenster angeordnet behufs Scho- 
nung der Augen der Mannschaft gegen Flugasche und 
bei ungünstiger Witterung. 


e i ——— - Von den im Führerhaus untergebrachten Armaturen 
ul, fi) ist zu erwähnen, dafs das Schieberkastenmanometer, 
eat: N das Pyrometer und die Manometer zur Luftdruckbremse 

| an einem gemeinsamen, 
mit dem Träger für die 
Dampfstrahlpumpe verbun- 
denen Halter auf der 
Führerseite befestigt sind. 
Auch die Schmiervorrich- 
tung für Schieber und Zy- 
linder befindet sich im 
Führerhaus; es werden jetzt 
im allgemeinen Schmier- 
pumpen verschiedener Bau- 
formen statt der Pressen 
verwendet. 

Durch den Sandstreuer 
(Abb. 61) erhalten säntt- 
liche Räder für Vorwärts- 
fahrt Sand. Es sind zu 
diesem Zwecke auf dem 
Kessel zwei Sandkästen, 
einer vor und einer hinter 
dem Dom, angeordnet, von 
denen jeder beiderseitig 
durch zwei Streurohre die 
vordere bezw. hintere 
Rädergruppe beschickt. Die 
Sandkästen sind vom linken 
Trittbrett aus durchLeitern 
zugänglich gemacht. . 

Auch die Bremse (Abb.63 
und 64) erfafst sämtliche 
Lokomotivräder und zwar 
sind alle Bremsklötze vor 
den zugehörigen Rädern aufgehängt, sodafs in dem 
Bremsgestänge nur eine Zugrichtung auftritt. Die gleich- 
mäfsige Verteiluug der Bremswirkung ist sowohl für 
beide Seiten der Lokomotive als auch für die einzelnen 
Achsen durch Ausgleichhebel gesichert. An dem Vorder- 
ende der hinten liegenden Dreiecktraverse befindet sich 
die einzige für das ganze Gestänge erforderliche Nach- 
stellschraube. Für die gröbere Einstellung ist zur 
Verminderung zu grofser Länge der Nachstellschraube 
am Hinterende der Dreieckübertragung für Nachstecken 
gesorgt worden. 


Sämtliche Lokomotiven sind mit Luftdruckbremse 
und mit Prefsluftsandstreuer ausgerüstet. Die Lokomo- 
tive hat einen Speisewasservorwärmer von rd. 15 qm 
Heizfläche erhalten, der quer zum Gleis unter den 
Langkessel gelagert und somit in allen abnehmbaren 
Teilen bequem zugänglich ist. Die Speisepumpe der 
Bauart Knorr ist auf der linken Seite der Lokomotive 
R S54) 1 ebenso wie die Luftpumpe auf der rechten Seite an- 
gebracht worden. Ueber die Entwicklung der Speise- 
wasservorwärmer bei den preufsisch-hessischen Staats- 
eisenbahnen werde ich in einem besonderen Abschnitt 
berichten. 


w 
1960 


D-Heißdampfgüterzuglokomotive (1913). 
Bremsanordnung der D-H.G.L. (1913). 


Abb. 61 u. 62. 


Abb. 63 u. 64. 
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Die Hauptabmessungen der verstärkten D-Heifsdampf- 
güterzuglokomotiven sind im Folgenden mit denjenigen 


ihrer Vorläuferin und mit der Gio-Lokomotive in 
Vergleich gestellt: 
Aeltere _Verstärkte 
D-HGL D-HGL E-HGL 
Dampfüberdruck 12 14 12 at 
Zylinderdurchmesser . 600 600 630 mm 
Kolbenhub 660 660 660 „ 
Triebraddurchmesser . 1350 1350 1400 , 
Gesamtradstand 4500 4700 6000 — 
Länge von Vorderkante 
Pufferbis Hinterkante 
Zugkasten . . 10565 10880 11500 -y 


Abb. 65 zeigt die 
verstärkte D - Heifs- 
dampfgüterzugloko- 
motive in ihrer ersten 
Ausführungsform. 
Um ein Niederschla- 
gen des Abdampfes 
bei geringer Bean- 
spruchung der Loko- 
motivmaschine zu 
vermindern und den 
Lokomotivmann- 
schaften eine freie 
Aussicht zu gewäh- 
ren, ist der Schorn- 
stein mit einem ab- 
nehmbaren Aufsatz 
versehen worden. In 
Abb. 66 ist die Loko- 
motive mit dem zu- 
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Abb. 65. 
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Abb. 67. 
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Höhenlage der Kessel- 


mitte über SO 


Heizfläche der Feuer- 


buchse . . 
Heizfläche der Rohre 
Heizfläche des Ueber- 
hitzers . 

Rostfläche ii 
Reibungsgewicht . 
Wasserinhalt 
Dampfraum . 
Verdampfungs- 
oberfläche 
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Aeltere 


D-HGL 


2550 


12,6 
124,9 


40,4 
2,35 
91,3 
9,45 

2,2 


8,23 


ir 


| 


NEE o O a TEEN 


"ame ms 


E-Heißdampfgüterzuglokomotive (610). 


gehörigen Tender von 16 cbm Wasserinhalt darge- 


stellt. 


An den E-Heifsdampfgüterzüglokomotiven 
der Gattung Gıo (Abb. 67) sind bis auf die Erweiterung 
des Schornsteines und des Blasrohres wesentliche 


Aenderungen nicht vorgenommen worden. 


Versuchs- 


weise wird eine geänderte Achsenanordnung erprobt, 


D-Heißdampfgüterzuglokomotive (verstärkte Bauart). 
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Verstärkte 

D-HGL E-HGL 
2700 2100 mm 
13,7 17,3 qm 

130,5 136,1 „ 
51,9 Sa, % 
2,6 26: j 
68,0 69,6 t 
5,94 6,1 cbm 
2,1 24 5% 
8,97 8,93 qm 


um das Scharflaufen 
der beiden vorderen 
Achsen nach Mög- 
lichkeit einzuschrän- 
ken. Hierbei soll die 
2. und 5. Achse seit- 
lich verschiebbar ge- 
lagert, während die 
1., 3. und 4. Achse 
dagegen festangeord- 
net werden unter 
Schwächung des 
Spurkranzes an der 
3. Achse um 3 mm. 
Der feste Radstand 
der G@ıo-Lokomotiven 
vergröfsert sich hier- 
durch auf 4,5 m. Die 
Vorderachse über- 
nimmt bei dieser An- 


ordnung in Krümmungen jeder Gröfse die Führung 


und ist allein dem Scharflaufen ausgesetzt. 
E - Heifsdampfgüterzugtenderlokomotiven 


Bei den 
findet sich 


eine ähnliche Anordnung. Es bleibt abzuwarten, ob 
durch diese Aenderung eine nennenswerte Besserung 


zu erwarten ist, 
ist, 


und ob es nicht doch zweckmäfsiger 
durch Anordnung einer vorderen Laufachse hier 
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Abhilfe zu schaffen. Eine solche in gröfserer Ent- 
fernung vom Schwerpunkte der Lokomotive vor den 
Zylindern angeordnet, ist besser in der Lage, die 
Führung zu übernehmen; die überhängenden Massen 
sind viel geringer und demzufolge ist auch die Bean- 
spruchung der Radreifen der ersten festen Achse kleiner 
als bei der Ausführung der Gio-Lokomotiven mit seitlich 
verschiebbarer vorderster Kuppelachse. 

Um die Abnutzung der Spurkränze der ersten 
Achse zu vermindern, ist auch versucht worden, diese 
durch besondere Schmiervorrichtungen zu schützen. 
Die bisherigen Einrichtungen haben jedoch keinen 
Erfolg gezeitigt. 

Im übrigen hat nach Einstellung der verstärkten 
Gs-Lokomotiven die Gıio-Lokomotive nur noch da 
Berechtigung, wo der Oberbau und die Brücken noch 
nicht einen Raddruck von 8,5 t aufzunehmen vermögen. 
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gering, dafs für schweren Oberbau die Beschaffung von 
Gıo-Lokomotiven, von denen nach Ablieferung aller 
bestellten annähernd 600 Stück vorhanden sein werden, 
wohl nicht mehr in Frage kommen wird. 

Für die sehr stark belegten Hauptstrecken mit 
Steigungen von 1 : 100 reicht aber weder die verstärkte 
Gs- noch die Gio-Lokomotive aus. Hier wird das 
Bedürfnis nach einer noch zugkräftigeren Lokomotive 
bereits recht fühlbar. Es dürfte daher nur eine Frage 
der Zeit sein, dafs für solche Strecken sechsachsige 
Güterzuglokomotiven mit85t Reibungsgewicht eingestellt 
werden. Die dann sich ergebenden Triebwerkbean- 
spruchungen werden durch zwei Lager nicht mehr 
aufgenommen werden können. Man wird auch bei der 
IE-Heifsdampfgüterzuglokomotive zur dreizvlindrigen 
Bauart übergehen und sich damit alle Vorteile sichern, 
die dreizylindrige Lokomotiven im Dampfbetriebe mit 


Der Unterschied in den Leistungen ist jedenfalls so | sich bringen. (Fortsetzung folgt.) 


Versuche über die Kraftübertragung durch Riemen 


Ausgeführt durch die Herren Wm. Sellers & Co., der American Society of Mechanical Engineers*) 
vorgelegt durch Wilfred Lewis, Philadelphia Pa. 
i (Schlufs**) 


Tafel I. 
Gerader offener Riemen Dis" breit, ungefähr "/as“ dick und 34 Fufs lang, Gewicht 16 Pfund, in gut bieg- 
samem Zustand mit der Haarseite auf 20 zölligen Scheiben, Geschwindigkeit 160 Umdrehungen in der Minute 
oder ungefähr 800 Fufs in der Minute. 


d 


Summe der 


SÉ Truinkräfte T—t 7 F rozeni: SE Be- Reibunes- 
S 5 a | bei T 14 ER SES digkeit in | rührungs- SE Bemerkungen 
SS [roet ine eg [ee Schlupfes | Wad ` | Posen 
17 | 200 | 210 100 | 155 |55 | 28 0,4 16 | 177° | 0,336 
19 220 140 | ıso |40 | 450 0,6 24 | 176 0,490 
21 246 180 | 213 |33 | 645 12 48 | 175 0,610 
22 260 200 | 230 |30 | 767 26 | 104 | 1⁄4 0,671 
23 : 270 | 180 | 220 | 25 |235 | 980 79 | 316 | 1733 | 0,756 
24 | 300 | 316 200 | 28 |58 | 445 | 07 28 Im | 048 || a.. | 
27 | 344 260 | 302 |42 | 720 10 40 | 176 0,643 IL Scheiben mit 
8 | 350 280 | 315 |35 | 900 1,8 12 | 15 0,719 , , 
29 364 300 | 332 132 | 104 28 | r2 | 173 | 0784 || Papier bekleidet 
30 380 | 260 | 320 | 350 |30 | 117 55 | 220 | 155 0,805 
33 ı 440 280 | 360 Iso | 450 | os 32 | 178 0,484 
35 470 360 | 415 |55 | 754 LI 44 | Im 0,654 
36 506 400 | 453 |53 | 854 2'1 84 | 177 0.694 
37 520 | 3830 | 420 | 410 | 50 | 940 50 | 200 | 177 0,125 
6l | 210 100 | 155 |55 | 282 0,9 36 | 17 0,336 
62 215 120 | 1675 | 475| 352 L7 68 | 177 0,407 
63 E 140 | 180 | 40 | 450 30 | ı20 | 1% 0,490 
65 | 246 | 180 | 180 | 213 |33 | 645 | 120 | 480 | 175 0,610 
66 300 ` 300 120 210 20 233 | 05 20 | 179 0,270 
l 35 3,13 0,8 32 | 179 0,365 a 
69 315 180 | 2475 | 6751 367 | 10 40 | 178 | 0418 UF EINE 
70 | 320 200 | 260 |60 | 433 1,7 68 | 178 | 042 Oberflächen 
d | 325 220 | 2725 | 525| 519 26 | 104 | 17 0,545 
72 340 240 | 20 |50 | 580 | 38 | 152 mi 0,569 
73 | 350 | 260 | 35 |45 | 67 55 | 220 | 176 0,623 
74 360 280 | 320 '|40 | soo | 86 | 344 | 1% 0,677 
75 | 375 | 300 | 3375 | 375| 900 | 152 60,8 175 0,719 
16 | 400 | 420 | 20 | 310 |110 | 282 | oe 24 | 179 | 0,336 
78 460 280 | 370 |w | 41 1,0 40 | 179 0,452 
gl 480 ,, 30 | 410 |70 | 586 15 60 | 178 0,569 
84 510 400 | 455 |55 | 827 2,2 88 | 177 0,684 
86 535 | 440 | 4875 | 475| 102 45 | 180 | 17 0,760 Remeni 
88 560 | 385 | 480 520 40 | 130 8,4 33,6 176 0,834 |? 
89 | 300 | 320 120 | 220 Ion | 220 0,4 16 | 179 0,252 || Beltilene gefettet 
93 350 20 | 25 I%5 | 367 0,8 32 | 178 | 0,418 | 
97 390 280 | 35 |55 | 609 1,6 64 -| 177 0,580 
101 440 | 360 | 400 | 40 | 100 31 124 | 176 0,750 
104 410: 310| 420 | 45 |25 | ı78 86 | 344 | 173 0,953 


*) Trasasactions Vol. 7, 1886, Seite 549 — 597. 
*) Die nachfolgenden Tafeln sind der in dem Aufsatze im vorigen Hefte genannten Schrift entnommen, wobei nur einige 
weniger wichtige Zahlenreihen fortgelassen sind. Die Trumkräfte sind in Pfund gemessen. 
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Doppelriemen 2; “ breit, ungefähr ie “ dick und 32 Fufs lang, Gewicht 91: Pfund, auf 20 zölligen gufseisernen 


Scheiben. Dieser Riemen war auf ein 


Nummer des 
Versuches 


Rohhautriemen, 4“ breit, ungefähr 


| Nummer des 
Versuches 


~] 


173 
175 
177 
179 
181 
183 
184 


185 


186 
188 
189 
190 
191 
192 


er Hobelmaschine verwendet worden, sehr biegsam, trocken und sauber. 
160 Umdrehungen in der Minute. 


Summe der 
Trumkräfte 


gög 


100 


400 


100 


lastung 


104 
110 
122 
138 


| 208 


212 
216 
220 


Summe der 


Tru 


mkräfte 


her 


370 


| 
bei Be-| nach- 
| lastung 


vorher 


| 


100 


100 
200 


300 


400 | 


118 
140 
168 
202 
232 
268 
302 
318 
150 
258 
290 
412 | 
428 | 
446 
570 


her 


110 


115 


215 
360 


T—t 


bei 


40 
60 
80 
100 
80 
100 
120 
140 
160 
120 
160 
200 


z=: 
bei 
3e- 


lastung 


40 

80 
120 
160 
200 
240 
280 
300 
140 


240 
280 
400 
420 
440 
560 


e Be.| nach- | Belastung 


H 


/ 
3/32 


Prozent Gleit ; B 

D betrag gesthwin i S 

t SC des digkeit in | rührungs- 
Schlupfes nn bogen 

32 2,25 0,3 1,2 177° 
25 3,40 0,8 3,2 177 
21 4,81 1,7 6,8 176 
19 6,26 4,3 17,2 175 
64 2,25 0,4 1,6 179 
56 2,81 0,7 2,8 179 
48 | 350 1,0 4,0 179 
40 4,50 1,8 1,2 178 
35 | 557 44 176 178 
94 2,28 0,4 1,6 180 
18 3,05 0,8 3,2 180 
61 4,28 1,6 6,4 179 
55 5,00 2,0 10,4 179 
122 | 231 0,7 28 180 
95 | 337 1,5 6.0 180 
86 3,19 2,3 9,2 180 
68 5,12 10,1 40,4 179 
158 2,21 0,5 2,0 180 
130 3,00 1,1 4,4 180 
1125| 3,67 1,8 1,2 180 
1025| 411 2,7 10,8 180 
92,5] 4,67 5,1 20,4 180 
32,5| 2,02 0,2 0,8 177 
25 3,40 0,4 1,6 177 
22,5| 4,56 0,6 2,4 176 
15 9,00 1,8 12 174 
12 12,7 2,8 10,8 172 
10 17,0 9,0 20,0 170 
75| 27,7 13 | 292 166 
5 | 490 106 | 424 158 
5 | 530 17,7 | 708 158 
32,5| 2,02 0,2 0,8 177 
25 | 340 0,3 12 177 
20 5,00 0,4 1,6 176 
15 | 9,00 0,7 28 174 
11 15,5 1,2 4,8 172 
I1 | 173 3,0 12,0 172 
8 26,0 9,8 23,2 167 
6 31,3 1,0 28,0 161 
6 41,0 9,8 39,2 161 
6 41,1 13,7 54,8 161 

Tafel II. 


Minute, auf 20zölligen gufseisernen Scheiben. 


JUO) A OD gt O 


Prozentbetrag 
des Schlupfes 


- 


- 


© 


Re A E Get E Er? 
O U DO sl Pw bw O OA NOD 


Gleitge- 


schwindigkeit 


in Fufs pro 


H ayj 38 
177°| 0,229 
176 0,423 
174 0,590 
172 0,661 
170 0,897 
167 0,993 
163 1,15 
160 1:27 
180 1,02 
180 1,05 
180 1,29 
180 1,34 
180 1,48 
180 1,59 
180 | 1,41 


Reibungs- 


ziffer 


“ dick und 31 Fufs lang, Gewicht 15 Pfund. 


Lief zur Zeit 


Bemcrkungen 


Riemen fiel fast ab. 


Hier wurde der Riemen 
mit Sankey’s Life of 
Leather gefettet und 
lief sich erst gut ein, 
ehe die Versuche auf- 
gezeichnet wurden. 


Drei Tage später ohne 
nochmalige Fettung. 


160 Umdrehungen in der 


des Versuches 


seit 


Das 


m 1" LE 


trum lief 
Brett, um den Durch- 
hang 


Bemerkungen 


schlafle 


Riemen- 


auf einem 


zu begrenzen. 
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Nummer des 
Versuches 


(No, 891] 


Summe der 
Trumkräfte 


vorher 


100 


200 


400 


bei Be- 


H 
 oach, 


lastung her 


110 
135 
198 
215 
420 


200 


350 


410 


550 
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Be- 
lastung 


40 
80 
160 


687,5 


Ru 


45 


Prozentbetrag Ä 
des Schlupfes 


© œ - 
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~- 


— J NRO Onun 


Tase 


`- 


SS OAU = =N= rn EN 
PRO 


= 


N = Eet nun 
TO ID A O A O O ~= D LO LD 


- 


- = ~ 


UNN=NNOÕ AN 


Ki 


Gleitge- 
schwindigkeit 


in Fufs pro 
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= 
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Minute 


Berührungs- 
bogen 


| 


Reibungs- 
ziffer 
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Lief zur Zeit 
des Versuches 
seit 


I Min. 
5 Min. 
10 Min. 
15 Min. 


20 Min. 
25 Min. 
30 Min. 
35 Min. 


Il Min. 


5 Min. 
l Min. 
4 Min. 
Il Min. 
5 Min. 


Il Min. 
5 Min. 
I Min. 
5 Min. 


Il Min. 
5 Min. 
lI Min. 
5 Min. 
l Min. 


5 Min. 
Il Min. 
5 Min. 


Bemerkungen 


10zöllige gulseiserne 
Scheiben. 


Riemen fiel 4 Minuten 
später ab. 
Fortsetzung. 


Riemen fiel 2 Minuten 
später ab. 


Riemen fiel 3 Minuten 
später ab. 


Riemen fiel 5 Minuten 
später ab. 


Nach 5 Minuten Lauf 
mit 7 — € = 560. 


Riemen kratzte 
(scraped). 

Riemen fiel 2 Minuten 
später ab. 


18 Umdrehungen in der 
Minute. 10zöllige 
gulseiserne Scheiben. 


20 zöllige gufseiserne 
Scheiben. 18 Um- 
drehungen in der 
Minute, 


[1. August 1914] GLASERS ANNALEN FÜR GEWERBE UND BAUWESEN [No. 891] 57 


Tafel IV. 


Eichenlohgarer Doppelriemen 4“ breit, ungefähr Ae" dick und 30 Fufs lang, Gewicht 17 Pfund auf 
10zölligen gufseisernen Scheiben. 160 Umdrehungen in der Minute. 


Summe der ee, 


Ze zE 1,3: ENEE 

= Trumkräfte bei T 7T E Ef RE- 5S E o L d = 

E? , , t Se = 2 GËKEIRE EE SE Bemerkungen 

SE vorher (Aë Be- nach; = N > Ee pa u S y > 

zZ lastung' her |lastung ER gS o 23 

209 | 120 | 120 48 84 36 2,33 0,4 0,8 176°| 0,275 

210 140 80 | 110 30 3,67 0,6 1,2 175 | 0,426 

211 168 120 | 144 24 6,0 0,9 1,8 174 | 0,590 

212 198 160 | 179 19 9,42 1,6 3,2 170 | 0,756 

213 235 200 | 217,5| 175 12,4 2,3 4,6 174 | 0,829 

214 270 240 | 255 15 17,0 3,2 6,4 168 | 0,966 

215 310 280 | 295 15 19,7 5,1 10,2 168 | 1,02 Durchhang in Riemen- 

216 345 | 122 | 320 | 332,5] 12,5 25,8 9,4 18,8 164 | 1,13 mitte 10“. ` Fiel 

217 | 200 | 200 ` 48 | 124 16 1,63 0,4 0,8 179 | 0,156 schliefslich ab. 

219 240 160 | 200 40 5,0 1,0 2,0 176 | 0,524 

220 360 320 | 340 20 17,0 2,1 5,4 170 | 0,954 

221 430 400 | 415 15 21,1 15,0 30,0 167 | 1,13 

222 | 300 | 318 -160 | 239 19 3,03 0,8 1,6 179 | 0,354 

223 350 240 | 295 55 5,36 1,2 2,4 177 | 0,543 

224 400 320 | 360 40 9,0 2,0 4,0 175 | 0,719 

225 410 440 | A0 15 30,3 8,0 1,6 167 1,17 Riemen fiel schliefslich 

226 450 400 | 425 25 17,0 4,0 8,0 172 | 0,943 l Min.| ab. 

221 450 400 | 425 25 17,0 8,0 16,0 172 | 0,943 5 Min 

228 450 400 | 425 25 17,0 17,3 34,6 172 | 0,943 | 10 Min. | Riemen Bel ab. 

229 418 360 389 29 13,4 3,0 6,0 173 0,859 15 Min. Fortsetzung. 

230 | 400 | 405 160 | 2825 | 1225 | 230 | os 16 | 179 | 0,267 

232 455 320 | 387,5 | 67,5 5,14 1,4 2,8 177 | 0,566 

233 495 400 | 4415] 475 9,42 1,9 3,8 176 | 0,730 l Min 

234 495 | 370 | 400 | 447,5] 415 9,42 2,1 4,2 176 | 0,730 5 Min 

235 560 480 | 520 40 13,0 Sach: 5,4 175 | 0,859 | Anlauf 

236 560 480 | 520 40 13,0 45 9,0 175 | 0,859 5 Min. 

231 560 480 | 520 40 13,0 1,5 15,0 175 | 0,859 |10 Min 

239 | 400 | 560 480 | 520 40 13,0 3,4 6,8 175 | 0,859 I Min. | Nach 5 Min. Leerlauf. 

240 | 500 | 610 480 | 545 65 8,38 2,1 4,2 177 | 0,688 I Min 

241 610 480 | 545 65 8,38 2,9 5,0 177 | 0,688 5 Min 

242 660 560 | 610 50 12,2 3,2 6,4 176 | 0,814 l Min 

243 655 | 560 | 607,5] 47,5 12,8 8,4 16,8 176 | 0,830 5 Min. | Riemen fiel 2 Minuten 

244 | 600 | 700 | 560 | 630 | 70 9,0 1,9 38 | 177 | 0,711 | 1 Min.| später ab. 

245 700 | 560 | 630 10 9,0 2,1 4,2 177 | 0,711 5 Min 

246 690 , 550 | 560 | 625 65 9,69 2,3 4,6 177 | 0,735 | 10 Min 

247 | 600 | 750 600 | 675 15 9,0 2,2 4,4 177 | 0,711 I Min 

248 140 585 | 600 | 670 70 9,51 2,4 4,8 177 | 0,731 5 Min 

249 | 600 | "0, 640 | 705 65 10,8 2,9 5,0 177 | 0,710 1 Min 

250 165 640 | 702,5 | 62,5 11,2 3,9 17,0 177 | 0,182 5 Min 

252 | 600 | 790 680 | 735 55 13,4 4,3 8,6 176 | 0,845 l! Min. 

253 190 680 | 735 55 13,4 6,3 12,6 176 | 0,845 5 Min. | Ricmen fiel 2 Minuten 
| später ab. Scheibe 
| warm. 

254 100 100 44 12 28 2,57 0,6 1,2 176 | 0,307 Riemen kratzte. 

256 160 | 120 | 140 | 20 70 | 2ı 42 | 172 | 0.648 

251 200 | 160 | 180 20 9,0 4,0 8,0 171 | 0,736 

258 230 200 | 215 15 14,3 6,6 13,2 168 | 0,907 Il Min 

259 230 ' 100 | 200 | 215 15 14,3 1,2 14,4 168 | 0,907 5 Min 

261 100 100 44 72 28 2,51 0,6 1,2 176 | 0,307 Riemen mit cinem vom 

263 160 120 | 140 20 1,0 2,8 5,6 172 | 0,648 Händler empfohlenen 

264 200 160 | 180 20 9,0 5,1 10,2 171 | 0,736 Präparat zugerichtet. 

265 230 200 | 215 15 14,3 1,3 14,6 168 | 0,907 1 Min 

266 230 200 | 215 15 14,3 1,9 15,8 168 | 0,907 5 Min 

267 270° 240 | 255 | 15 | 170 | 10,7 | 21,4 | 168 | 0,966 | 1 Min. | Riemen fiel 3 Minuten 

268 | 300 | 350° 240 | 295 | 55 536 | 14 28 | 177 | 0,544 EN 

269 400 | 320 | 360 40 9,0 3,0 6,0 175 | 0,719 

270 450 | 400 | 425 25 17,0 6,8 13,6 172 | 0,943 Il Min. | Riemen fiel 3 Minuten 

271 418 | 360 | 389 29 13,4 8,8 17,6 173 | 0,859 | 1.Min.| später ab. 

272 418 360 | 389 29 13,4 15,6 31,2 173 | 0,859 5 Min. | Riemen fiel 2 Minuten 

273 | 600 | 700 | 560 | 630 | 70 9,0 63 | 126 | 177 071 später ab. 

274 650 | 480 | 565 85 6,65 3,1 6,2 178 | 0,610 I Min 

215 650 | 480 | 565 85 6,65 3,9 1,8 178 | 0,610 5 Min 

276 650 ` 480 | 565 85 6,65 4,4 8,8 178 | 0,610 | 10 Min 

211 652 | 400 | 526 126 4,17 1,4 2,8 178 | 0,460 Einen Tag später. 

279 115 | 560 | 637,51 71,5 8,23 2,4 4,8 177 | 0,682 

280 105 | 560 | 632,5 | 72,5 8,12 2,8 5,6 177 | 0,701 

281 700 | 560 | 560 | 630 70 9,0 3,0 6,0 177 | 0,711 
! 640 | 695 55 12,6 4,1 8,2 176 | 0,824 l Min. 
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Si Summe der an d £ zo h i go 
f = Trunkräfte es k T F S CS A y 3 e Bo > À : P 
EF ; B 7 ` ? E S 2 G 232128 E = SÉ Bemerkungen 
E © vorher bei Be- | nach- 7 N Se ELE BA e = . > 
= > lastung her |lastung E 5 P £ m = ZS 
284 | 710 640 | 705 65 10,7 5,4 10,8 177 | 0,767 I Min. | Nach 3 Minuten Unter- 

Ä brechung durch Ab- 
285 | fallen des Riemens. 
286 | 300 ' 350 240 | 295 | 55 536| 12 24 | 177 | 0,543 demporatur 520, 
287 | 400 320 | 360 | 40 90 | 1,8 36 | 175 | 0,719 
289 430 360 | 395 35 11,3 2,1 5,4 174 | 0,798 
290 | 465 400 | 432,5] 32,5 13,3 5,3 10,6 174 | 0,852 
29] 455 400 | 427,5| 271,5 15,5 1,3 14,6 173 ı 0,907 
292 460 400 | 430 30 14,3 11,6 23,2 173 | 0,881 
293 | 100 | 100 44 72 28 2,51 0,5 1,0 176 | 0,307 
294 125 80 | 1025| 22,5 4,55 0,8 1,6 173 | 0,502 
295 165 120 | 1425| 25 | 633| 12 24 | 173| o611 
296 200 160 | 180 20 9,0 2,1 4,2 171 | 0,736 
297 230 200 | 215 15 14,3 3,4 6,8 168 | 0,907 
298 230 200 | 215 15 14,3 3,9 1,8 168 | 0,907 
299 | 100 | 270 240 | 255 15 17,0 5,7 11,4 168 | 0,966 Il Min. 
300 270 240 | 255 15 17,0 1,6 15,2 168 | 0,966 | 5 Min. 

270 240 | 255 15 17,0 9,3 18,6 168 | 0,966 | 10 Min. | Riemen fiel 4 Minuten 
303 später ab. 
304 | 100 | 110 o| 53 | 3 214| O1 04 | 177 | 0,246 Eeer 
305 132 80 | 106 26 4,08 0,4 1,6 174 | 0,463 
306 160 120 | 140 20 1,0 1,0 4,0 172 | 0,648 
307 195 160 | 1775| 175 10,1 1,9 1,6 169 | 0,814 
308 230 200 | 215 15 14,3 3,0 12,0 168 | 0,907 1 Min. 
309 230 90 | 200 | 215 15 14,3 3,5 14,0 168 | 0,907 5 Min. 
310 270 240 | 255 15 17,0 4,5 18,0 168 | 0,966 l Min. 
311 270 240 | 255 15 17,0 5,8 . 23,2 168 | 0,966 5 Min. 
312 270 240 | 255 15 17,0 6,2 24,8 168 | 0,966 | 10 Min. 
313 270 240 | 255 15 17,0 6,2 24,8 168 | 0,966 | 15 Min. | Temperatur 56 ©. 
314 270 240 | 255 15 17,0 2,0 8,0 168 | 0,966 l Min. 
315 270 240 | 255 | 15 170 | 21 84 | 168 | 0,966 | 5 Min. | Temperatur 42 
316 305 280 | 2925| 125 4 | 34 | 136 | ı65 | 109 | 1 Min. 
317 305 | 100 | 280 | 292,5| 125 |} 23,4 3,5 14,0 165 | 1,09 5 Min. 
318 | 100 | 335 320 | 327,5 7,5 | 437 5,2 20,8 152 | 1,42 I Min. 
319 335 320 | 327,5 715| 437 6,5 26,0 152 | 1,42 5 Min. 
320 | 300 | 380 320 | 350 30 11,7 1,3 5,2 173 | 0,814 Il Min. 
321 380 | 320 | 350 30 11,7 1,4 5,6 173 | 0,814 5 Min. 
322 440 400 | 420 | 20 | 210 | 21 84 | 170| 1,08 | 1Min. 
323 440 | 260 | 400 | 420 20 21,0 2,4 9,6 170 | 1,03 5 Min. 
324 | 300 | 480 440 | 460 | 20 23,0 2,8 112 | 170 | 1,06 1 Min. | Temperatur 46 0. 
325 480 | 285 | 440 | 460 20 23,0 3,0 12,0 170 | 1,06 5 Min. 
326 | 510 480 | 495 15 33,0 3,2 12,8 167 | 1,20 l Min. i 
510 480 | 495 15 33,0 5,0 20,0 167 | 1,20 5 Min. | Riemen fiel 5 Minuten 
später ab. Scheibe 
warm. 
Tafel V. 


Eichenlohgarer Riemen, 2“ breit, ungefähr ®/ıs * dick und 30° 4“ lang) Gewicht 4 Pfund, auf 20 zölligen 
gufseisernen Scheiben. Trocken und weich, von einer Hobelmaschine genommen. 


N & bp wm E i an 

ER Summe der Tt SS „3 a H D £ 

E Trumkräfte bei T SS |ga@e| Ss Cf? Ber 

Fr Sech T EWERS Si E "sz 

23 f T ! 7 nis GEKE £ Sp 3 E SÉ Bemerkungen 
E5 bei Be-| nach- e- gan TRR- 72 o H u > 

52 vorher N o o së © [07 H e 

5 astung| her |lastung SE SR Cal sE 


429| 100 | 110 40 15 35 2,14 1,2 0,54 179°] 0,243 18 Umdrehungen in der 
430 115 60 | 875 | 275 | 3,18 6,1 2,75 | 178 | 0,272 Minute. 

431 | 118 | 9 | 24 392 | 165 7,42 | 178 | 0,440 

432 105 20 | 625 | 425 | 1,47 0,3 0,14 | 179 | 0,123 

433 112 50 | sı | 3ı 2,61 3,5 1,57 | 178 | 0,309 

436| 200 | 206 | 60 | 133 | 73 1,82 0,7 0,32 | 180 | 0,191 

437 | 208 s0 | 144 | 6 | 25 | 18 | 081 | 179| 0260 

438 | 210 100 | 15 | 55 2,82 3,7 1,66 | 179 | 0,332 

439 212 120 | 166 | 46 3,61 7,7 3,47 | 179 | 0,411 

440 IER 140 | 1775 | 375 | 4,73 | 18,4 828 | 179 | 0,497 

442| 100 | 110 | 60 | 85 | 5 3,40 0,3 7,12 | 178 | 0,394 950 Umdrehungen in 
443 ‚ 120 80 | 100 | 20 5,00 07 | 16,62 | 178 | 0518 der Minute. 

445 125 90 | 1075 | 175 | 6,14 30 | 71,25 | 177 | 0,587 | Anlauf. 

446 | 125 90 | 1075 | 175 | 6,14 | 25,0 15937 | 177 | 0,587 | 5 Min. 

448| 200 200 80 | 140 | 60 2,33 0,4 95 | 179| 0,271 

449 200 100 | 150 | 50 3,00 05 | 11,87 | 179 | 0,352 

450 195 | 175 | 120 | 1575 | 37,5 | 4,20 08 | 190 | 179 | 0,459 

451| 150 | 175 120 | 147,5 | 27,5 | 5,36 09 | 21,38 | 178 | 0,540 
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Tafel VII 


zeigt die Drehmomente in (Zoll-)Pfund, die erforderlich sind, um die Zapfenreibung und die anderen inneren 
Widerstände von Riemen bei verschiedenen Geschwindigkeiten und Spannungen auf verschiedenen Scheiben- 
anordnungen zu überwinden. (Vgl. die letztè Anmerkung auf Seite 37 im vorigen Heft.) 


N 
ek Trumkraft Moment Scheiben- Umdrehungen . , ! , ? 
des . i Riemenbreite | Riemendicke Art des Triebes 
Versuches T+t in Zoll-Pfund | durchmesser | in der Minute 


l 100 20 20 “ 160 Da 1/33 “ Gerader offener Riemen. 
3 300 25 
5 500 30 
7 700 35 
10 1000 45 
45 100 15 
47 300 22,5 
49 500 27,5 
51 700 35 
54 1000 50 
163 100 17,5 20 * 160 4“ SCT 
165 300 25 
167 500 30 
169 700 35 
194 100 175 10 * 160 4“ 5/16 * 
196 300 27,5 
198 500 40 
200 700 55 
202 900 70 
203 1000 80 
327 100 20. 10“ 18 4“ 2 
32€ 1000 80 
393 100 20 
394 1000 100 
395 600 60 
405 100 20 20 * 18 4“ Way“ 
406 1000 160 
407 600 100 
428 100 20 20 * 18 2” ? 
434 200 25 
441 100 25 20 “ 950 24 ue # 
447 200 30 
Tafel VIII 


zeigt die Zunahme der Summe der Trumkräfte bei einem vertikalen Riemen von 4“ Breite, ungefähr Lu" Dicke 
und 24 Fufs Länge auf 20 zölligen gufseisernen Scheiben bei 120 Umdrehungen in der Minute. 


a EE EE e a e a m nn E c reem 


Nummer , Trum- Trum- Zunahme Prozent- 
des We Soo kräfte kräfte T H von SE Datum 
Versuches a T+t T—t T+t Žuünahmé 


18. 5. 1885. 
0,033 


19. 5. 1885. 


0,333 


25. 5. 1885. 
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Prozent- 


Nummer Trum- Trum- Zunahme 
W W 
des n = kräfte kräfte T 2 von a. Datum 
Versuches T+t T—t S T+t ne 


612 100 280 380 360 370 10 94 0,357 


Nachwort: Wegen Unstimmigkeiten der einzelnen Zahlenangaben unter sich sind in den vorstehenden Tafeln 
16 Versuche der Urschrift gestrichen worden. Zu spät, um es noch im Vorwort erwähnen zu können, bemerkte ich, dafs 
die Versuchseinrichtungen Abb. I bis 4 und Abb. 5 und 6 dem deutschen Leser schon einmal vorgeführt worden sind und 
zwar von Herrn Professor Gramberg (Amerikanische technische Laboratorien, Z. d. V. d. L 1905, S. 638), der die erstere 
in der Universität Ithaca, die letztere im Stevens Institute in Hoboken gesehen hat. Herr Gramberg hebt besonders die 
sinnreiche Schlupfmessung hervor, die eine viel höhere Genauigkeit gewährleiste, als das gewöhnliche Verfahren, die Um- 
laufzahlen beider Scheiben je für sich zu messen. R. Skutsch. 


Die Entfernung der Lokomotiv-Wassersialionen voneinander 
Von Dr. M. Igel, Berlin 


tiven vorgenommen worden sind. Doch ist die Bestim- 
mung des Materialverbrauches aus Versuchen schwierig, 
und es sind die Ergebnisse bei ein- und derselben 
Lokomotive sofort andere, wenn die Verhältnisse, unter 
denen die Versuche angestellt wurden, nicht genau die 
gleichen sind, was sich praktisch schwer durchführen 
läfst. Ferner darf man z. B. bei Bestimmung des 
Wasserverbrauches nicht vergessen, die Wasser- und 
Dampfverluste zu berücksichtigen, die bei Versuchs- 
fahrten bis zu 20 vH ergeben haben und als Wasser- 
verluste hauptsächlich auftreten beim Kohlennässen, beim 
Rost- und Rauchkammer-Ausspritzen, sowie beim An- 
setzen der Strahlpumpe; als Dampfverluste ebenfalls 
beim Ansetzen der Strahlpumpe und beim Kohlennässen, 
sowie am Sicherheitsventil, bei der Luftpumpe u. a. m. 
um den Wasservorrat auf der Maschine oder im Tender Bei Feststellung des Brennstoffverbrauches sind die 
rechtzeitig ergänzen zu können. Es sind deshalb Wasser- zum betriebsfähigen Anheizen erforderlichen Brennstoff- 


Das während der Fahrt einer Lokomotive verdampfte | 
stationen in solchen Entfernungen voneinander und an mengen, die nach beendeter Fahrt auf dem Rost vor- 


Wasser mufs immer wieder ersetzt werden. Zu diesen 
Zwecke wird ein Wasserbehälter auf der Lokomotive 
selbst oder auf einem besonderen Wagen unmittelbar 
hinter der Maschine mitgeschleppt. Der Fassungsraum 
der Tender ist bei der preufsischen Staatseisenbahn im 
Laufe der Jahre von 8 bis auf 31 cbm für Wasser und von 
2,5 auf 7,4 t für Kohlen vergröfsert worden, während 
von unseren Tenderlokomotiven die 2C2.2 Zylinder- 
Heifsdampf-Zwilling-Lokombotive, Gattung Zis, mit 12cbm 
Wasser und 4,5t Kohle die gröfsten Materialvorräte 
mit sich führt. Doch da das in solchen Behältern auf- 
gespeicherte Wasser verbraucht sein würde, bevor die 
Lokomotive das Ziel der für sie vorgeschriebenen Fahrt 
erreicht hat, müssen Einrichtungen getroffen werden, 


solchen Stellen zu errichten, dafs die reichliche Ver- handene Kohle, sowie die unverbrannten Rückstände 
sorgung der Lokomotive mit Speisewasser gesichert ist. im Aschkasten und in der Rauchkammer in Rechnung 

Aufser zur Kesselspeisung von Lokomotiven sind zu ziehen. | 
von den Wasserstationen auch noch andere Wasser- Hier soll unabhängig von allen den Materialver- 
mengen zu liefern, die nicht zu Trink- und Wirtschafts- brauch beeinflussenden Umständen allgemein ange- 
zwecken dienen, z. B. zum Auswaschen der Lokomotiv- nommen werden, dafs jede Personen- und Schnellzug- 
kessel, zur Speisung von Dampfkesseln, für die Werk- Lokomotive 500 kg, jede Tender- und Güterzug-Loko- 
stätten und Gasanstalten, zur Reinigung der Wagen, motive 400 kg Kohle stündlich auf 1 qm Rostfläche A 
zum Sprengen der Bahnsteige und Kohlenlager, für verbrennt. Für einige unserer preufsischen Lokomotiven 
Feuerlöschzwecke u. a. m. Nebenbei müssen dann noch ist der gesamte stündliche Kohlenverbrauch 
auf den Bahnhöfen Wasserwerke zur Versorgung mit 
Wasser für Trink- und Wirtschaftszwecke angelegt 
werden, falls dies nicht durch städtische Wasserwerke 
bezogen werden kann. Es ist also der Wasserbedarf 
nicht zu ermitteln aus der Anzahl und Art von Zügen, 
deren Lokomotiven durch die Wasserstationen zu ver- 
sorgen sind, sondern es ist auch ein Zuschlag zu machen 
für das sonstige, nicht zu Trink- und Wirtschaftszwecken 
bestimmte Gebrauchswasser, der je nach den örtlichen 
Bedürfnissen festzusetzen ist. 

Um die Entfernung benachbarter Wasserstationen 
voneinander bestimmen zu können, kommt es vor 
Allem darauf an, den Wasserbedarf einer Lokomotive 
zwischen zwei Haltestellen zu berechnen, oder auch, 
da derKohlenverbrauch dem Wasserverbrauch proportio- 
nal ist, deren Kohlenverbrauch. Natürlich ist der Kohlen- 
und Wasserverbrauch einer bestimmten Lokomotive sehr 
verschieden, je nach Zugstärke, Strecke, Witterung und 
dergl., und es finden sich in der Literatur darüber die 
mannigfachsten Angaben. Es sind dies meist Ergebnisse 
aus Versuchsfahrten, die mit den betreffenden Lokomo- 


Big = Rom . E i. d. St. 
Ram 
in Spalte 2 der Tabelle I eingetragen. Die in Spalte 
3 ebendort angegebene Geschwindigkeit Has ent- 
spricht etwa den üblichen Fahrgeschwinäigkeiten der 
einzelnen Lokomotiven vor dem Zuge auf ebener Strecke, 
sodafs sich auf einfache Weise aus ZE" die Kohlen- 
Om et 
verbrauchszahlen für das km Fahrt in kg (Spalte 4) er- 
rechnen lassen. Da der Wasserverbrauch dem Kohlen- 
verbrauch proportional ist, so können ebenfalls die ent- 
sprechenden Wasserverbräuche in cbm für I km Fahrt 
bestimmt werden, indem für die Sattdampf-Maschine 
eine 7,4fache, für die Heifsdampf-Maschine ene 6, Tfache 
Verdampfung angenommen wurde. Es schwankt dem- 
nach hier der Verbrauch zwischen 0,09 und 0,16 cbm 
für das km; er ist kleiner bei Personenzug-, gröfser bei 
Güterzug-Lokomotiven. Da es sich hier um Festsetzung 
der gröfsten zulässigen Entfernung zwischen zwei Wasser- 
stationen handelt, ist der Wasserverbrauch für Güterzug- 
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Tabelle 1. 


— mn EE u E E ENEE EE KE 


Lokomotiv -Bauart 


2 B-2 Zylinder-Heifsdampf-Zwillings-Schnellzug-Lokomotive (Se) . 
2 B 1-4 Zylinder-Sattdampf-Verbund-Schnellzug-Lokomotive (Sy) . 
2 C-2 Zylinder-Heifsdampf-Zwillings-Personenzug-Lokomotive (Sx) 
2 C-4 Zylinder-Heifsdampf-Verbund-Schnellzug-Lokomotive (S10). 


C -2 Zylinder-Heifsdampf-Zwillings-Tender-Lokomotive (73) 

1 C-2 Zylinder-Heifsdampf-Zwillings-Tender-Lokomotive (71>). 
D-2 Zylinder-Sattdampf-Zwillings-Tender-Lokomotive (al. 

E -2 Zylinder-Heifsdampf-Zwillings-Tender-Lokomotive (Zis) 
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2 C 2.2 Zylinder-Heifsdampf-Zwillings-Tender-Lokomotive (Zis) R 


D -2 Zylinder-Heifsdampf-Zwillings-Güterzug-Lokomotive (Gul. i 
E -2 Zylinder-Heifsdampf-Zwillings-Güterzug-Lokomotive (Gi) . -| 26 


lokomotiven, d. h. also 0,16 cbm für 1 km Fahrt, des 
weiteren zu Grunde zu legen. 

Sieht man von dem alten, nur noch selten ver- 
wandten zweiachsigen Tender ab, so vermag ein Tender 
10—21, vereinzelt 31 cbm Wasser zu fassen. Be- 
rücksichtigt man ferner, dafs etwa 2 cbm Wasser stets 
noch im Tender zurückbleiben müssen, so stehen 
zum Verbrauch für den Lokomotivkessel jedesmal in 
der Regel 8-+-19 cbm zur Verfügung. Unter Berück- 
sichtigung des kleinsten Tenderinhalts ergibt sich somit 


eine Wasserstationsentfernung von 16” 50 km. 


Wird bei der Anlage einer Wasserstation noch mit 
der Möglichkeit gerechnet, dafs im Falle des Unbrauch- 
barwerdens einer Wasserstation immer noch genügend 
Wasser im Tender (oder auf der Tendermaschine) bis 
zur nächsten Wasserstation sein mufs, so ergibt sich 


In Wirklichkeit be- 


trägt die Entfernung benachbarter Wasserstationen 
15--20 km für Gebirgsstrecken und 20--30 km für Flach- 
land- und Hügellandstrecken. Ja man geht bei Gebirgs- 
bahnen sogar bis auf5 km herab, wie bei der Arlberg- 
bahn, während z. B. auf der Gotthardbahn die Wasser- 
stationen 8 km voneinander entfernt liegen. 

Da jedoch die Verhältnisse betreffs Lokomotiv- 
gattung, Zugstärke, Streckenart u.a. m. sehr verschieden 
sind, wird bei Bestimmung der Wasserstationsent- 
fernungen von einer genauen Berechnung des Wasser- 
verbrauchs der Lokomotive abgesehen, und man nimmt 
den Wasserverbrauch in der Praxis im Mittel an zu 
0,15 cbm für 1 km Fahrt bei Lokomotiven im Güterzug- 
dienst und zu O,l cbm bei Lokomotiven im Personen- 
und Schnellzugdienst, was ja auch ziemlich gut den in 
Zusammenstellung 1 errechneten Werten entspricht. 


Für wieviel km der Wasservorrat bei einigen 
Tendermaschinen unserer Eisenbahnverwaltung aus- 
reichen würde, ist in Tabelle 2 angegeben. Dabei 
wurde aufser den früheren Annahmen noch voraus- 
gesetzt, dafs der Wasservorrat nur bis auf 1,5 cbm 
aufgebraucht werden darf. Es reicht demnach der 
Wasservorrat der hier angeführten Teenderlokomotiven 
— abgesehen von der bis jetzt erst in sechs Exem- 
plaren gebauten 7js-Lokomotive — für 30-43 km Fahrt 
aus. An Kohlen können bedeutend gröfsere Vorräte 
mitgeführt werden als an Wasser; es ist dies ja auch 
notwendig, da die Lokomotiven in der Regel ihren 
Kohlenbedarf für Hin- und Rückfahrt gleich bei der 
Abfahrt von ihrer Heimatsstation mit sich führen. 

Für mittlere Verhältnisse kann zur Bestimmung 
des gegenseitigen Abstandes zweier benachbarter Wasser- 


eine Entfernung von 7 = 25 km. 
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ECH EECH 

Brenn Fahrge- Verbrauch für 
Rost- I km Fahrt 
` stoff. schwin- 

nache menge digkeit |an geg an Wasser 

Kym ——— | Am Srg | Viwe | inkg | in cbm_ Vkm'st in kg in cbm 
ooo l Am | ie EE 

2,29 1145 85 13,5 0,090 
4,0 2000 100 20,0 0,148 
2,62 1310 70 18,7 0,125 
2,95 1475 100 14,8 0,098 
1,48 592 35 16,9 0,113 
1,73 692 40 17,3 0,116 
1,73 692 40 17,3 0,128 
2,35 940 45 20,9 0,140 
2,39 0956 50 19,1 0,128 
2,35° 940 40 23,5 0,157 
1040 45 23,1 0,155 

stationen als Anhalt dienen, dafs bei vollbelasteten 


Schnellzuglokomotiven, je nach der Gröfse ihres Tenders, 
nach Zahl und Lage der Zwischenbahnhöfe und Halte- 
stellen und je nach den Steigungsverhältnissen der 
Bahn, nach 90--180 km, bei Personenzuglokomotiven 
nach 60 120 km, bei Güterzuglokomotiven nach 30--60km 
und bei Tenderlokomotiven nach 20+40 km der Wasser- 
vorrat ergänzt werden mufs. Bei Bahnen mit anhaltend 
starken Steigungen müssen vollbelastete Personenzug- 
lokomotiven nach 50 km, Güterzuglokomotiven nach 
25 km und Tenderlokomotiven nach 15 km Fahrt frisches 
Wasser nehmen können. 


Tabelle 2. 


- , 5 


Vorrat auf der 
l.okomotive 
Lokomotiv-Bauart 


Wasser Kohlen 

für km | für km 
C-2 Zyl.-Heifsd.-Zw.-Tender-Lok. 30 9 83,0 
1 C-2 Zyl.-Heifsd.-Zw.-Tender-Lok. . 38,7 ,115,6 
D-2 Zyl.-Sattd.-Zw.-Tender-Lok. . 42,9 | 144,5 
E-2 Zyl.-lleifsd.-Zw.-Tender-Lok. 39,2 | 95,6 
2C 2.2 Zyl.-Heifsd.-Zw.-Tender-Lok. 82,0 236,0 


Für jedes Auswaschen der Lokomotive rechnet 
man 5—10 cbm, für jede Kesseldruckprobe 5-7 cbm, 
für Feuerlöschzwecke an jedem Schlauchanschlufs (Hand- 
feuerspritze) 350-400 l/min, für Sprengen von Bahn- 
steigen 1,5, von Kohlenlagerplätzen 2 Lmin, für Kühl- 
wasser eines Dieselmotors . etwa 151 jede PSe/st, für 
die Reinigung eines Viehwagens 2 cbm, eines Geflügel- 
wagens 10-30 cbm und dergl. mehr. Alle diese Um- 
stände sind neben dem Speisewasserbedarf bei Fest- 
stellung des Standortes und der Gröfsenverhältnisse 
von Wasserstationen zu berücksichtigen. Hat man die 
Gröfse des Wasserbehälters nach dem grölsten Wasser- 
bedarf des zu versorgenden Bahnhofes an einem Tage 
— 24 Stunden — bemessen, so rundet man ihn auf 
eine der Stufen 50, 100, 200, 300, 400, 600, 800, 1000, 
1500 cbm und von hier ab um je 500 cbm steigend ab. 
Nach diesen Gesichtspunkten kann die Entfernung be- 
nachbarter Wasserstationen von einander bestimmt 
werden, die wesentlich zur Beschaffung von Lokomotiv- 
speisewasser und sonstigem, nicht zu Trink- und Wirt- 
schaftszwecken bestimmtem Wasser dienen. 
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Eisenbahnanleihegesetz vom 10. Juni 1914 


In dem in den Annalen vom 1. Februar d J. S. 41 
erstatteten Bericht über den Etat der Eisenbahnver- 
waltung für das Etatsjahr 1914 war bereits darauf hin- 
gewiesen, dafs für die aufsergewöhnliche Beschaffung 
von Fahrzeugen sowie Herstellung von 2, 3° und 4“ 
Gleisen ein besonderes Eisenbahnanleihegesetz, durch 
das die erforderlichen Geldmittel zur Verfügung gestellt 
würden, in Aussicht genommen sei. — Dieses Eisen- 
bahnanleihegesetz vom 10. Jun d. J. ist nunmehr im 
Königl. Preufsischen Staatsanzeiger vom 25. Juni d. ]. 
amtlich veröffentlicht. Es schliefst mit 506 211 000 M 
ab. Hierdurch wird die Staatsregierung — zugleich unter 
Genehmigung der beigedruckten Verträge, und zwar: 


a) des Vertrages vom 14. Januar 1914, betreffend 
den Uebergang des Cronberger Eisenbahnunter- 
nehmens auf den Staat und 

b) des Staatsvertrags vom 30. Dezember 1913, be- 
treffend den Uebergang der Wilhelmshaven- 
Oldenburger Eisenbahn in das, Eigentum des 
Oldenburgischen Staates 

ermächtigt, behufs Erweiterung, Vervollständigung und 
besserer Ausrüstung des Staatseisenbahnnetzes sowie 
behufs Beteiligung des Staates an dem Bau von Klein- 
balınen, die folgenden Beträge zu verwenden: 


L zur Herstellung von Eisenbahnen und zwar: 


a) zum Bau von Haupteisenbahnen: 


l. von Arnsdorf (Kr. Liegnitz) nach 
“ einem in der Nähe von Liegnitz ge- 
legenen Punkte der Strecke Liegnitz 
— Königszelt (früher Neuhof), weitere 


Kosten . 22020002 0...77T15000 M 

2. von Michendorf nach Mahlsdorf 
(früher Biesdorf), weitere Kosten 10 000 000 , 

3. vonAltona nach Neumünster, Grund- 
erwerb . ; 4 400 000 „ 

4. von Verden nach Rotenburg i in Han, 
nover, Grunderwerb . f ; 2 100000 „ 

5. von Celle nach Hannover, weitere 
Kosten. . 14 410 000 „ 

6. von Buer Süd nach Haltern, Grund. 
erwerb . . 2420000 „ 

T. von (Essen, Hbf.) Katernberg Nord 
nach Buer Süd, weitere Kosten . 6 268 000 , 

8. von (Neufs)Holzheim nach Rommers- 
kirchen (Bergheim), weitere Kosten 9770000 „ 

b) zum Bau von Neben- 
eisenbahnen: 

l. von Wormditt nach Schlobitten 5520000 „ 
2. von Hohensalza nach Luisenfelde . 2893000 „ 
3. von Czersk nach Lienfelde 17850000 , 

4. von Tempelburg nach Bärwalde in 
Pommern . ; 4 930 000 „ 
5. von Nikolausdorf nach Küpper 1 780000 „ 

6. von Stolberg-Rottleberode nach Stol- 
berg am Harz e . . 1330000 „ 
1. von Uslar nach Schönhagen e 2 160000 „ 
8. von Derschlag nach Eckenhagen 3046 000 „ 

9. von Wipperfürth nach Bergisch 
Gladbach . 11410000 „ 
10. von Adenau nach Rengen (Daun) . 12617000 „ 

c) zur Beschaffung von Fahr- 

zeugen infolge des Baues 
dieser Eisenbahnen 6 794 000 , 
zusammen . 117473000 M 


H. zum Erwerbe des Eigentums 


des Cronberger Eisenbahnunter- 
nehmens nach Mafsgabe des obenge- 
nannten Vertrages — unter Ermächtigung 
der Staatsregierung zum Umtausche von 
1200000 M Aktien der Cronberger Eisen- 


bahn in 


Staatsschuldverschreibungen 


der dreiprozentigen konsolidierten An- 


leihe zum gleichen Nennwerte —: 


l. 


und weiteren Gleisen 


zur Tilgung der schwebenden Schuld 
der Cronberger Eisenbahn : 
zur Deckung der durch den Ab- 
schlufs des vorbezeichneten Vertrags 
entstandenen Ausgaben an Steuern 
USW.. . ; 
zur Deckung der auf die Cronberger 
Eisenbahn entfallenden Kosten des 
Umbaues des Bahnhofs Frankfurt- 
Rödelheim EECH EEN 


zusammen 


Il. zur Herstellung von zweiten 
auf den 


Strecken: 


Skandau—Insterburg . . 
Danzig - - Langfuhr— Zoppot 
und viertes Gleis). . 
Morgenroth— —Schoppinitz Süd (drittes 
und viertes Gleis). . 
Roktetnice—Dratzigmühle,. 
erwerb . . e 
Altefähr— Bergen auf "Rügen ; ; 
Frohnau i. d. Mark — Birkenwerder 
(drittes und viertes Gleis) . 
Tegel—Velten, Grunderwerb . 
Luckenwalde— Jüterbog Gi und 
viertes Gleis) . . 

Kiel—Preetz, Grunderwerb 
lisenburg—Bad Harzburg . 


(drittes 


Gründ. 


. Eisfeld—Coburg Pbf. 


Gerstungen— Vacha 
Lage (Lippe)— Detmold, Grunderwerb 


. Hamm i. Westf,— Wunstorf (drittes 


und viertes Gleis), weitere Kosten 


Emden—Norddeich 

Münster i. Westl.—Block Hörne 
(Osnabrück) (drittes und viertes 
Gleis), Grunderwerb . . 
Scharnhorst—Hamm i. Westf. (drittes 
und viertes Gleis), Grunderwerb 
Kreuzthal— Weidenau (drittes und 
viertes Gleis) . 
Westerburg—Erbach i. Westerwald, 
Grunderwerb . F 
Dortmund Hbf.— Eving . 


. Block Prinz von Preufsen Sai 


Langendreer (drittes u. viertes Gleis) 
Bommern—Volnarstein, einschliefs- 
lich Herstellung einer Verbindungs- 
bahn von Bommerholz nachWengern 
und Grunderwerb für die Strecke 
Volmarstein—Vorhalle . . 
Bochum Süd—-Block Altenbochum 
(drittes und viertes Gleis) . 


. Dorsten—Koesfeld, Grunderwerb 
. Bottrop Süd—Block Prosper Lewin, 


einschliefslich Herstellung einer Ver- 
bindungsbahn von Block Prosper 
Lewin nach Frintrop 


. Wedau—Ratingen West (drittes ı und 


viertes Gleis), Grunderwerb 


. Hilden— Opladen (drittes und viertes 


Gleis), Grunderwerb . 

Coin - Nippes— Neufs (drittes und 
viertes Gleis), Grunderwerb . . 
Crefeld - Linn — Neufs — Holzheim 
unter Umgehung des Bahnhofs Neufs 
(drittes und viertes Gleis), weitere 
Kosten . 


Buir—Stolberg | bei Aachen (drittes 


und viertes Gleis) . 


. Trier Hbf. Enn (drittes und 


viertes Gleis) 


zusammen 
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260 000 
40 000 


350 000 
650 000 


5 310 000 
5 112 000 
9 612 000 


215 000 
2 400 000 


6 000 000 
2 000 000 


12 943 000 


116 000 
1 610 000 
2 180 000 
3 820 000 

200 000 


37 490 000 


3 050 000 


3 840 000 
1529 000 
12 000 000 


238 000 
160 600 


1 075 000 


7 300 000 


180 000 
364 000 


2 024 000 
1 244 000 
1 112 000 
1 000 000 


9 702 000 


25 124 000 


12 613 000 
. 174 823 000 M 


3 3 EC yg 3 
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IV. zu nachstehenden Bauaus- 
führungen: 


l. Ausbau der Nebenbahn Schneide- 
mühl—Neustettin zur Hauptbahn 

2. Herstellung einer Güterverbindungs- 

bahn zwischen Scheune und dem 

Rangierbahnhofe Stettin, Grunder- 

WEEN e woa hie Se a o 

Herstellung besondererVerbindungs- 

gleise zwischen Jungfernheide und 

Fürstenbrun .....2.0.. 

4. zur Deckung der Mehrkosten für 

bereits genehmigte Bauausführungen, 

und zwar: 

a) der Eisenbahn von Mühlhausen 

in Thür. nach Treffurt f 

b) der Eisenbahn von Seifen in 

Westerwald nach Linz a. Rhein 

c) der Eisenbahn von Schlawe nach 

Stolpmünde . . a 2... 

d) der Eisenbahn von Buhlen nach 

Korbach . Br EE 

e) der Eisenbahn von Altenhundem 

nach Birkelbach . ZE 

f) der Eisenbahn von Oberhausen 

West nach Hohenbudberg, ein- 

schliefslich einer neuen Eisen- 

bahnbrücke über den Rhein bei 

Ruhrort . Er 

g) der Eisenbahn von Suhl nach 

Schleusingen . . . . 2... 

h) der Eisenbahn von Irrel nach 

Igel: u. 26% ER ee Ze 

i) der Eisenbahn von Mansfeld 

nach Wippra . . 2... 2... 

k) des dritten und vierten Gleises 

auf der Strecke Vohwinkel— 

Barmen . . . 2 2 2.20.00. 

D des zweiten Gleises auf der 
Strecke Andernach—Mayen. 

m) des zweiten Gleises auf der 

Strecke Emden — Abzweigung 

nach dem Aufsenhafen bei 

Emden (Ostfriesische Küsten- 

bahn) und Verlegung dieser 


2 100 000 M 


2 000 000 , 


5990 000 „ 


619000 , 
380 000 „ 
396.000 „ 
110000 „ 
1 000. 000 „ 


8 300 000 „ 
140 000 „ 
3133000 „ 
283 000 „ 


2900 000 „ 
112000 „ 


27463 000 M 
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Uebertrag 27463000 M 
Bahn von der West- auf die 
Ostseite der Stadt Emden 1 500 000 „ 
n) des dritten und vierten Gleises 
auf der Strecke Essen West— 
Essen Hbf.. . . . 2... 1 060 000 „ 
o) des dritten und vierten Gleises 
auf der Stecke Trier—Karthaus 1540000 „ 
p) des zweiten Gleises auf der 
Strecke Ostrowo—Skalmierzyce 311000 „ 
q) der besonderen Gütergleise auf 
der Strecke Bielefeld—Brack- 
wede A e as er Aë ër Di 715000 „ 
r) der Verbindungsbahn von Bor- 
beck über Frintrop nach Bottrop 850 000 , 
zusammen 33 565 000 M 
V. zur Beschaffung von Fahr- 
zeugen für die bestehenden Staats- | 
bahnen . . 173200 000 „ 
VI. zur weiteren Förderung des 
Baues von Kleinbahnen. 6 500 000 „ 
Hierzu kommen: Abschnitt V mit . 173200 000 „ 
P V> „ . 335605000 „ 
5 I . 174 823000 „ 
» 1 3 = 650 000 , 
S I „ . 117473000 „ 
Gesamtbetrag . 506 211 000 M. 


Nach dem oben unter b) genannten Staatsvertrage 
zwischen Preufsen und Oldenburg, betreffend den Ueber- 
gang der Wilhelmshaven-Oldenburger Eisenbahn in 
das Eigentum des Oldenburgischen Staates verpflichtet 
sich die Königl. Preufsische Regierung, das Eigentum 
an der gemäfs Artikel 21 des Staatsvertrages vom 
16. Februar 1864 bisher bereits von der Grofsherzoglich- 
oldenburgischen Regierung verwalteten und betriebenen 
Eisenbahn von Wilhelmshaven nach Oldenburg mit 
Zubehör, Dienstgebäuden und Dispositionsgrundstücken 
sowie sämtlichen mit dem Besitz dieser Strecke ver- 
bundenen Rechte und Pflichten auf den Oldenburgischen 
Staat zu übertragen. 

Die Grofsherzoglich oldenburgische Regierung zahlt 
spätestens am I. April 1915 als Kaufpreis den Bar- 
betrag von 23000 000 M. 


Reichsgesetz betreffend Wettbewerbverbot (Konkurrenzklausel) 


Mit dem 1. Januar 1915 treten einige bedeutungs- 
volle Abänderungen der $ 74, 15 und 76 Abs. I des 
Handelsgesetzbuchs inKraft, durch die die Bestimmungen 
über das Wettbewerbverbot oder die sogenannte Kon- 
kurrenzklausel neu geregelt werden. Das im Reichs- 
gesetzblatt, Jahrgang 1914, Seite 289, veröffentlichte 
Gesetz vom 10. Juni 1914 hat folgenden Wortlaut: 


Artikel I. 


An die Stelle der $$ 74, 75 und des $ 76 Abs. 1 
des Handelsgesetzbuchs treten folgende Vorschriften: 


§ 74. 


Eine Vereinbarung zwischen dem Prinzipal und 
dem Handlungsgehilfen, die den Gehilfen für die Zeit 
nach Beendigung des Dienstverhältnisses in seiner ge- 
werblichen Tätigkeit beschränkt (Wettbewerbverbot), 
bedarf der Schriftform und der Aushändigung einer 
vom Prinzipal unterzeichneten, die vereinbarten Be- 
stimmungen enthaltenden Urkunde an den Gehilfen. 

Das Wettbewerbverbot ist nur verbindlich, wenn 
sich der Prinzipal verpflichtet, für die Dauer eines Ver- 
bots eine Entschädigung zu zahlen, die für jedes 
Jahr des Verbots mindestens die Hälfte der von denı 
Handlungsgehilfen zuletzt bezogenen vertragsmäfsigen 
Leistungen erreicht. 


S 14a. 


Das Wettbewerbverbot ist insoweit unverbindlich, 
als es nicht zum Schutze eines berechtigten ge- 
schäftlichen Interesses des Prinzipals dient. Es 
ist ferner unverbindlich, soweit es unter Berücksichtigung 
der gewährten Entschädigung nach Ort, Zeit oder 
Gegenstand eine unbilligeErschwerung des Fortkommens 
des Gehilfens enthält. Das Verbot kann nicht auf 
einen Zeitraum von mehr als zwei Jahren von 
der Beendigung des Dienstverhältnisses an erstreckt 
werden. 

Das Verbot ist nichtig, wenn die dem Gehilfen zu- 
stehenden jährlichen vertragsmäfsigen Leistungen den 
Betrag von fünfzehnhundert Mark nicht übersteigen. 
Das gleiche gilt, wenn der Gehilfe zur Zeit des Ab- 
schlusses minderjährig ist oder wenn sich der Prinzipal 
die Erfüllung auf Ehrenwort oder unter ähnlichen Ver- 
sicherungen versprechen läfst. Nichtig ist auch die 
Vereinbarung, durch die ein Dritter an Stelle des Ge- 
hilfen die Verpflichtung übernimmt, dafs sich der Gehilfe 
nach der Beendigung des Dienstverhätnisses in seiner 
gewerblichen Tätigkeit beschränken werde. 

Unberührt bleiben die Vorschriften des $ 138 des 
Bürgerlichen Gesetzbuchs über die Nichtigkeit von 
Rechtsgeschäften, die gegen die guten Sitten ver- 
stolsen. i n 
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$ 74b. 


Die nach § 74 Abs. 2 dem Handlungsgehilfen zu 
gewährende Entschädigung ist am Schlusse jedes Monats 
zu zahlen. 


Soweit die dem Gehilfen zustehenden vertrags- 
mäfsigen Leistungen in einer Provision oder in anderen 
wechselnden Bezügen bestehen, sind sie bei der Be- 
rechnung der Entschädigung nach dem Durchschnitt 
der letzten drei Jahre in Ansatz zu bringen. Hat die 
für die Bezüge bei der Beendigung des Dienstverhältnisses 
mafsgebende Vertragsbestimmung noch nicht drei Jahre 
bestanden, so erfolgt der Ansatz nach dem Durchschnitt 
des Zeitraums, für den die Bestimmung in Kraft war. 


Soweit Bezüge zum Ersatze besonderer Auslagen 
dienen sollen, die infolge der Dienstleistung entstehen, 
bleiben sie aulser Ansatz, 


Ss 74c. 


Der Handlungsgehilfe mufs sich auf die fällige Ent- 
schädigung anrechnen lassen, was er während des Zeit- 
raums, für den die Entschädigung gezahlt wird, durch 
anderweite Verwertung seiner Arbeitskraft erwirbt oder 
zu erwerben böswillig unterläfst, soweit die Entschädi- 
gung unter Hinzurechnung dieses Betrages den Betrag 
der zuletzt vonihm bezogenen vertragsmälsigenLeistungen 
um mehr als ein Zehntel übersteigen würde. Ist der 
Gehilfe durch das Wettbewerbverbot gezwungen worden, 
seinen Wohnsitz zu verlegen, so tritt an die Stelle des 
Betrages von einem Zehntel der Betrag von einem 
Viertel. Für die Dauer der Verbüfsung einer Freiheits- 
strafe kann der Gehilfe eine Entschädigung nicht ver- 
langen. 

Der Gehilfe ist verpflichtet, dem Prinzipal auf Er- 
a über die Höhe seines Erwerbes Auskunft zu 
erteilen. 


§ 75. 


Löst der Gehilfe das Dienstverhältnis gemäfs den 
Vorschriften der §§ 70, 71 wegen vertragswidrigen Ver- 
haltens des Prinzipals auf, so wird das Wettbewerb- 
verbot unwirksam, wenn der Gehilfe vor Ablauf eines 
Monats nach der Kündigung schriftlich erklärt, dafs 
er sich an die Vereinbarung nicht gebunden erachte. 


In gleicher Weise wird das Wettbewerbverbot un- 
wirksam, wenn der Prinzipal dasDienstverhältnis kündigt, 
es sei denn, dafs für die Kündigung ein erheblicher 
Anlafs in der Person des Gehilfen vorliegt oder dafs 
sich der Prinzipal bei der Kündigung bereit erklärt, 
während der Dauer der Beschränkung dem Gehilfen 
die vollen zuletzt von ihm bezogenen vertragsmäfsigen 
Leistungen zu gewähren. Im letzteren Falle finden die 
Vorschriften des $ 74b entsprechende Anwendung. 


Löst der Prinzipal das Dienstverhältnis gemäfs den 
Vorschriften der §§ 70, 72 wegen vertragswidrigen 
Verhaltens des Gehilfen auf, so hat der Gehilfe keinen 
Anspruch auf die Entschädigung. 


§ 15a. 


Der Prinzipal kann vor der Beendigung des Dienst- 
verhältnisses durch schriftliche Erklärung auf das 
Wettbewerbverbot mit der Wirkung verzichten, dafs 
er mit dem Ablauf eines Jahres seit der Erklärung 
von der Verpflichtung zur Zahlung der Entschädigung 
frei wird. 

§ 75b. 


Ist der Gehilfe für eine Tätigkeit aufserhalb 
Europas angenommen, so ist die Verbindlichkeit des 
Wettbewerbverbots nicht davon abhängig, dafs sich der 
Prinzipal zur Zahlung der im $ 74 Abs. 2 vorgesehenen 
Entschädigung verpflichtet. Das gleiche gilt, wenn die 
dem Gehilfen zustehenden vertragsmälsigen Leistungen 
den Betrag von achttausend Mark für das Jahr über- 
steigen; auf die Berechnung des Betrags der Leistungen 
finden die Vorschriften des $ 74 b Abs. 2, 3 entsprechende 
Anwendung. 

§ 75c. 


Hat der Handlungsgehilfe für den Fall, dafs er die 
in der Vereinbarung übernommene Verpflichtung nicht 
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erfüllt, eine Strafe versprochen, so kann der Prinzipal 
Ansprüche nur nach Mafsgabe der Vorschriften des 
§ 340 des bürgerlichen Gesetzbuchs geltend machen. 
Die Vorschriften des Bürgerlichen Gesetzbuchs über die 
Herabsetzung einer unverhältnismäfsig hohen Vertrags- 
strafe bleiben unberührt. 


Ist die Verbindlichkeit der Vereinbarung nicht da- 
von abhängig, dafs sich der Prinzipal zur Zahlung 
einer Entschädigung an den Gehilfen verpflichtet, so 
kann der Prinzipal, wenn sich der Gehilfe einer Ver- 
tragsstrafe der im Abs. I bezeichneten Art unterworfen 
hat, nur die verwirkte Strafe verlangen; der Anspruch 
auf Erfüllung oder aufErsatz einesweiterenSchadens 
ist ausgeschlossen. 


§ 75d. 


Auf eine Vereinbarung, durch die von den Vor- 
schriften der Së 74 bis 715c zum Nachteil des Handlungs- 
gehilfen abgewichen wird, kann sich der Prinzipal nicht 
berufen. Das gilt auch von Vereinbarungen, die be- 
zweken, die gesetzlichen Vorschriften über das Mindest- 
mafs der Entschädigung durch Verrechnungen oder 
auf sonstige Weise zu umgehen. 


§ 75e. 


Die Entschädigung, die der Handlungsgehilfe auf 
Grund der Vorschriften der §§ 74 bis 75d für die Zeit 
nach der Beendigung des Dienstverhältnisses be- 
anspruchen kann, gehört zu den Dienstbezügen, ım 
Sinne des $ 61 Nr. I der Konkursordnung. 


Der Anspruch auf die Entschädigung kann zum 
Zwecke der Sicherstellung oder Befriedigung eines 
Gläubigers erst dann gepfändet werden, wenn der Tag, 
an dem sie zu entrichten war, abgelaufen ist, ohne 
dafs der Gehilfe sie eingefordert hat. Die Pfändung 
ist jedoch zulässig, soweit die Entschädigung allein oder 
zusammen mit den in den §§ 1, 3 des Gesetzes, be- 
treffend die Beschlagnahme des Arbeits- oder Dienst- 
lohns, bezeichneten Bezügen die Summme von fünfzehn- 
hundert Mark für das Jahr übersteigt. Die Vorschriften 
des § 2, des § 4 Nr. 2,3 und des $ 4a des bezeichneten 
Gesetzes finden entsprechende Anwendung. 


§ 75f. 


Auf eine Vereinbarung, durch die sich ein Prinzipal 
einem anderen Prinzipal gegenüber verpflichtet, einen 
Handlungsgehilfen, der bei diesem im Dienste ist oder 
gewesen ist, nicht oder nur unter bestimmten Voraus- 
setzungen anzustellen, findet die Vorschrift des § 152 
Abs. 2 der Gewerbeordnung Anwendung. 


§ 76 Abs. 1. 


Die Vorschriften der §§ 60 bis 63, 75f gelten auch 
für Handlungslehrlinge. Vereinbarungen, durch 
die diese für die Zeit nach der Beendigung des Lehr- 
oder Dienstverhältnisses in ihrer gewerblichen Tätigkeit 
beschränkt werden, sind nichtig. | 


Artikel 2. 


Hinter den$82 des Handelsgesetzbuchswird folgende 
Vorschrift eingestellt: 


§ 82a. 


Auf Wettbewerbverbote gegenüber Personen, die, 
ohne als Lehrlinge angenommen zu sein, zum Zwecke 
ihrer Ausbildung unentgeltlich mit kaufmännischen 
Diensten beschäftigt werden (Volontäre), finden die 
für Handlungsgehilfen geltenden Vorschriften insoweit 
Anwendung, als sie nicht auf das dem Gehilfen zustehende 
Entgelt Bezug nehmen, 


Artikel 3. 
Dieses Gesetz tritt am 1. Januar 1915 in Kraft. 


Die neuen Vorschriften finden, abgesehen von den 
Formvorschriften des § 74 Abs. 1, auch auf die vorher 
vereinbarten Wettbewerbverbote Anwendung. Ein 
Wettbewerbverbot, das nach den neuen Vorschriften 
unverbindlich ist, weil eine dem § 74 Abs.2 entsprechende 
Entschädigung nicht vereinbart ist oder die dem Ge- 
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hilfen zustehenden vertragsmäfsigen Leistungen den 
Betrag von fünfzehnhundert Mark für das Jahr nicht 
übersteigen, bleibt verbindlich, falls sich der Prinzipal 
vor dem Ablauf von drei Monaten seit dem Inkraft- 


treten des Gesetzes schriftlich erbietet, die vorgeschrie- 
bene Entschädigung zu zahlen sowie die dem Gehilfen 
zustehenden vertragsmäfsigen Leistungen auf mehr als 
fünfzehnhundert Mark für das Jahr zu erhöhen. 


Bücherschau 


Bei der Redaktion eingegangene Geschäftsberichte, 
Broschüren und Kataloge. 


Allgemeine Elektrizitäts-Gesellschaft. Schmiede- 
feuergebläse (Drehstromfeuergebläse) Klischeeblatt G Ill, 
1030. 

— Schmiedefeuergebläse (Gleichstromgebläse). Klischeeblatt 
G III, 1031. 

— Schmiedefeueranlage mit Rauchrohrleitung. Klischeeblatt 
G HI, 1032. 

— Werkzeugmaschinen-Antriebe. Plandrehbank mit regel- 
barem Motor. Klischeeblatt G III, 1033. 

— Elektrisch angetriebene Kesselspeisepumpe. Klischeeblatt 
G III, 1034. 

— Walzwerkhilfsmaschinen. Klischeeblätter G III, 1035 und 
1036. 

— Elektromotoren zum Antrieb von Zentrifugalpumpen. 
Klischeeblatt G Ill, 1037. 


Deutsche Gasglühlicht Aktiengesellschaft (Auer- 
gesellschaft). Die Osram-Drahtlampe. Mit Abb. 

-- Osram-Halbwatt-Projektionslampen. Druchsache No. 5541. 
Mit Abb. 


Maschinenfabrik Augsburg-Nürnberg A.-G.: Mit- 
teilung 33 über M. A.N.-Krane. Moderne Krane sind 
zu unentbehrlichen Helfern zahlreicher Industrien geworden. 
Die Maschinenfabrik Augsburg Nürnberg A. G. (M. A. N), 
die schon über 2000 Hebezeuge mit einer Gesamttrag- 
fähigkeit von über 25 Mill. kg für die verschiedensten 
Zwecke nach allen Erdteilen geliefert hat, beschreibt diese 
Erzeugnisse in anschaulicher Weise in der neuen Druck- 
sache. Aus dem reichen Inhalte erwähnen wir neben den 
gebräuchlichsten Ausführungen: Laufdrehkrane, Ausleger- 
laufkrane, Krane mit M. A. N. Doppelantrieb, der bei 
Aenderung der Arbeitsgeschwindigkeit weder Auswechs- 
lung des Lasthakens verlangt, noch umschaltbare Räder- 
vorgelege enthält, Krane auf Hochbahnen, Giefskrane, 
Pratzen- und Zangenkrane, Magnetkrane, Selbstgreifer. 
Im Abschnitt über Drehkrane ist besonders die Hafenan- 
lage in Buenos Aires zu nennen, für die die M. A. N. über 
200 Krane gebaut hat, dann Turmdrehkrane, Helling- und 
Schwimmkrane u. a. In Hafenanlagen und auf Lager- 
plätzen haben zum Verladen und Befördern von Massen- 


| 


gütern, Kohle, Erz usw., fahrbare Verladebrücken schon 
ausgedehnte Anwendung gefunden, wie aus den vielen 
Bildern ausgeführter Anlagen hervorgeht. Von besonderen 
Transporteinrichtungen seien angeführt: Begichtungsan- 
lagen, Wagenkipper, Schiebebühnen und Drehscheiben, 
Bühneneinrichtungen. Nach Beschreibung dieser Einzel- 
konstruktionen enthält die Drucksache noch eine Zusammen- 
stellung der Krane nach Verwendungsgebieten, und zwar 
für: Berg- und Hüttenwesen, Hafenanlagen, Eisenbahn- 
wesen, Werften, Kraftwerke und Gasanstalten, Werk- 
stätten, Werk- und Lagerplätze, Bauunternehmungen und 
sonstigen Industrien, und schliefslich für Theater. Das 
83 Seiten starke Werk, mit einem farbigen Umschlagbild 
und einigen Schwarz-Weifs-Vignetten, enthält über 120 
Abbildungen. 


Katalog für die Sonderausstellung der Königl. 
Schwedischen Staatseisenbahnen. Baltische Aus- 
stellung in Malmö 1914. Auf der Baltischen Ausstellung 
in Malmö hat die Verwaltung der Königl. Schwedischen 
Staatseisenbahnen in einer besonderen Abteilung eine 
schöne Ausstellung aufgeführt. Im Anschlufs hieran ist 
der Katalog erschienen, der uns in deutscher Sprache vor- 
liegt. Es ist zu begrüfsen, dafs die Schwedische Staats- 
eisenbahnverwaltung diesen Katalog in den verschiedensten 
Sprachen der anliegenden Länder hat herstellen lassen. 
Mit Interesse verfolgt man die in übersichtlicher Anord- 
nung mit zahlreichen Bildern ausgestattete Beschreibung 
der Verkehrsmittel und Einrichtungen. Der Katalog gibt 
ein anschauliches Bild von der Entwicklung und dem 
Stande der Königl. Schwedischen Eisenbahnen und dürfte 
bei Fachleuten berechtigtes Interesse finden. 


Hanomag-Nachrichten Heft 7/8, Mai/Juni 1914. Inhalt: 
D „Güterzug - Heifsdampf - Lokomotiven Gattung Ca! der 
Königlich Preufsischen Staatsbahn. Der Speisewasser- 
Vorwärmer der Königlich Preufsischen Staatsbahn, Bauart 
Schichau. Die Entwicklung der Güterzug-Lokomotiven 
bei der Königlich Preufsischen Staatsbahn. Auszeichnung 
der Hanomag. 


Continentale Gesellschaft für elektrische Unter- 
nehmungen, Nürnberg. 19. Geschäftsjahr vom 1. April 
1913 bis 31. März 1914. 


Verschiedenes 


Die Nebenbahn Clausthal-Zellerfeld— Altenau (Harz) ist, 
wie die Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahnverwal- 
tungen mitteilt, am 1. Mai dem Betriebe übergeben worden. 
Diese Bahn, deren Bau einen Kostenaufwand von rund 
2400000 M verursacht hat, und die Verlängerung der im Jahre 
1877 eröffneten Nebenbahnstrecke Langelsheim—Clausthal- 
Zellerfeld bildet, erschliefst einen weiteren Teil des Harzes 
und schafft einen neuen Zugang zum Brocken. Hoffentlich 
wird sie auch der alten Bergstadt Altenau den lang ersehnten 
wirtschaftlichen Aufschwung bringen. 

In seiner Linienführung folgt der 8,7 km lange Schienen- 
weg der von Clausthal nach Altenau führenden Chaussee 
und zweigt erst kurz vor Altenau von dieser ab, um den 
Rotenberg in zwei Einschnitten von 15 bis 16 m Tiefe zu 
durchschneiden und bald darauf in dem am Hange des Roten- 
berges 30 m über der Stadt gelegenen Bahnhof Altenau zu 
endigen. Der Anfangspunkt liegt 57 m höher als der End- 


bahnhof. Ungefähr 2m vom Ausgangspunkt der Bahn ent- 
fernt, ist für Clausthal ein besonderer Bahnhof vorgesehen, 
der die Bezeichnung „Clausthal Ost“ führen wird; weitere 
Zwischenstationen sind nicht vorhanden. 

Die interessanten Bauarbeiten wurden im Februar 1912 
begonnen, die Erdarbeiten und die Bauwerke des Bahn- 
körpers waren bereits im Herbst 1913 fertig gestellt. Im 
ganzen mufsten etwa 385000 cbm Erdmassen bewegt werden, 
eine für die kurze Strecke erhebliche Menge. Die Abtrag- 
massen bestanden, abgesehen vom Abraum, durchweg aus 
Felsen. Die täglich gelöste Menge betrug etwa 1000 cbm. 
Interessant waren die mit einem Löffelbagger ausgeführten 
Felsarbeiten; das härtere Gestein mufste allerdings hierbei 
durch Sprengmittel vorher gelockert werden. Dem Geologen 
boten die Erdarbeiten interessante Aufschlüsse. In dem 
haupsächlich aus Tonschiefer und Grauwacke bestehenden 
Gestein wurde u. a. Schwerspat, Quarz, Kicselschiefer, 
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Diabas gefunden, auch einige Erzgänge wurden angeschnitten. 
Für die Bauwerke waren etwa 16000 cbm Mauerwerksmassen 
aus Bruchstein, Beton und Eisenbeton erforderlich. Erwäh- 
nenswert sind 3 an der Altenauer Chaussee gelegene gröfsere 
Brücken, die mit ihren 3 Gewölben von Stützweiten bis 18 m 
einen stattlichen Anblick gewähren. Die in den Einschnitten 
gefundenen Steine fanden für Bauzwecke weitgehende Ver- 
wendung. Die Bahnhofshochbauten sind im heimischen Bau- 
stil, aus Fachwerk mit äufserer Holzverschalung, hergestellt 
und passen mit ihrem mehrfarbigen Anstrich in das Land- 
schaftsbild gut hinein. Der Oberbau der freien Strecke 
und der Balınhofshauptgleise besteht aus neuen Schienen 
Form 6 auf Eisenschwellen und Steinschlagbettung. Mit 
Rücksicht auf die schweren Lokomotiven sind 20 Schwellen 
auf die Schienenlänge (l2 m) verlegt. Der kleinste Krüm- 
mungshalbmesser beträgt 200 m, die stärkste Neigung 1 : 30. 
Die Eisenbahnfahrt bietet schöne Ausblicke auf die Berge 
des Oberharzes, auf das Brockengebiet und den Bruchberg. 

Die neue Bahn wird voraussichtlich einen lebhaften 
Fremden- und Touristenverkehr nach dem landschaftlich 
schön gelegenen Altenau führen und wird dazu beitragen, 
die Forsten, Steinbrüche und Eisensteinfelder zu erschliefsen, 
den Berg- und Hüttenbetrieb wettbewerbsfähiger zu gestalten, 
das wirtschaftliche Leben des Oberharzes zu fördern und 
der alt eingesessenen Bevölkerung bessere Lebensbedingungen 
zu schaffen. Die Nebenbahn ist der Königlichen Eisenbahn- 
direktion Magdeburg unterstellt, ihre örtliche Verwaltung 
ist dem Eisenbahnbetriebsamt in Goslar und dem Verkehrs- 
und Maschinenamt in Halberstadt übertragen. 


Die Längsbahn in Chile, Gegen Ende November 1913 
sind die Sektionen Nord und Süd der chilenischen Längsbahn 
(Ferrocarril Longitudinal) verbunden und dem Betrieb über- 
geben worden. Die „Nachrichten“ bringen nachstehenden 
Bericht des Kaiserl. Generalkonsulats in Valparaiso. 

Die Bahn setzt sich aus den folgenden Teilstrecken zu- 


sammen, von denen einzelne schon früher bestanden haben: 


Spurweite Länge 
m 


1,435 154 


Strecke Betriebsgesellschaft 


Nitrate Railway Co. Ltd. 
Pisagua 
Chilian Railway Constr. 
Co. Ltd. (Nord-Longi- 
A tudinal) 
Pueblo — Hundido — 1,00 189 Staatsbetrieb 
Toledo 
Toledo—Serena . . 1,00 385 


Zapiga—Pintados 


Pintados — Pueblo — 1,00 709 
Hundido 


Syndikat Howard (Sud- 
Longitudinal) 

Serena—Ovalle . . 1,676 104 Staatsbetrieb 
Ovalle—San Marcos 1,00 62 Staatsbetrieb 

San Marcos--Nlapel 1,00 95 Syndikat Howard 
Nlapel—Limähuida . 1,00 26 Staatsbetrieb 
ILimähuida—Cabildo 1,00 101 Syndikat Howard 
Cabildo—Calera . . 1,00 12 Staatsbetrieb. 


In Calera schliefst sich die Längsbahn an das Zentralnetz 
der Staatsbahn an, das im Süden bis nach Puerto Montt 
reicht. 

Das Howard Syndikat, an dem auch deutsches Kapital 
beteiligt, und das in Chile durch die deutsche Firma 
Vorwerk & Co. vertreten ist, hat die Betriebsführung auf 
eigene Rechnung der von ihm hergestellten drei Teilstrecken 
für die Dauer von 25 Jahren übernommen. 

Die neue Bahn soll der Montanindustrie in jenen Gegenden 
durch Schaffung von Transportgelegenheit dienen und da- 
durch zur Erschliefsung der bedeutenden Minengebiete bei- 
tragen. Der Verkehr auf den neuen Strecken ist deshalb 
vorläufig noch gering. Es wird beabsichtigt, die Bahn bis 
Arica, der nördlichsten Hafenstadt Chiles, die von Zapiga, 
dem gegenwärtigen Nordendpunkte der Bahn 250 km ent- 
fernt ist, weiter zu führen. Von Arica führt bekanntlich 
eine Eisenbahn nach der Hauptstadt von Bolivien, La Paz. 
Ist die Strecke Arica— Zapiga gebaut, so gibt es eine Eisen- 
balın von La Paz bis Puerto Montt. 


Ein erschwerenden Umstand für die Entwicklung der 
Bahn ist die Teilung in verschiedene Strecken mit ungleichen 
Spurweiten und besonderen Verwaltungen. Die Regierung 
ist daher im Begriff, zur teilweisen Herabminderung dieser 
Uebelstände die Spurweite der Strecke Serena—Ovalle auf 
1,00 m herabzusetzen. 

Rumänische Verkehrsbauten. Nach einem Berichte in 
der Zeitschrift des Oesterreichischen Ingenieur- und 
Architektenvereines schreiben rumänische Blätter hierüber: 
Im Ministerium für öffentliche Arbeiten befafst man sich 
eifrig mit der Ausarbeitung der Pläne für die Herstellung 
neuer Donaubrücken. Es ist kein Geheimnis, dafs die mit 
ungeheuren Kosten aufgeführte und erhaltene Eisenbahn- 
brücke bei Cernavoda den gehegten Erwartungen nicht ent- 
spricht. Der ganze kolossale Bau dient einem einzigen 
Eisenbahngleis als Uebergang, was eine zu geringe Aus- 
nutzung der aufgewendeten Opfer bedeutet. Man denkt 
daher daran, diese Brücke durch den Bau neuer Uebergänge 
auf rumänischem Boden zu entlasten. In erster Linie soll 
dies durch eine Brücke bei Hirschova geschehen, etwa aut 
dem halben Wege zwischen Braila und Silistria, wo die 
Donauarme sich zu einem einzigen vereinigen und der Bau 
einer Brücke rascher und billiger erfolgen könnte als bei 
Cernavoda. Ferner soll Silistria mit dem rumänischen Ufer 
verbunden werden und der zu gröfserer Bedeutung be- 
stimmten Dobrudscha eine weitere Verbindung über die 
Donau bei Galatz gesichert werden. Von technischer Seite 
wird eben mit Rücksicht auf die üblen Erfahrungen, die 
man mit der Brücke bei Cernavoda gemacht hat, die Mög- 
lichkeit unterirdischer Verbindungen beider Donauufer er- 
wogen. Infolge der Erwägung, dafs Brücken im Stil jener 
von Cernavoda viel zu kostspielig sind, um mehr als einmal 
gewagt zu werden und dafs ihre leichte Zerstörbarkeit ein 
ganz besonderes ungünstiges Moment bildet, ferner, dafs 
eiserne Brücken eine zu kurze Lebensdauer haben, findet 
der Gedanke unterirdischer Verbindungen viel Anklang, die, 
wie angenommen wird, keine der angeführten wesentlichen 
Nachteile haben. 

Sicherungsvorkehrungen an Eisenbahnübergängen. Die 
„Nordd. Allg. Ztg.“ schreibt: Die an Eisenbahn- und Strafsen- 
kreuzungen vorgekommenen Zusaınmenstöfse von Kraftwagen 
und Zügen hatten Anlafs gegeben, besondere Sicherungsvor- 
richtungen für jene Uebergänge ins Auge zu fassen. Solche 
werden denn auch jetzt im Eisenbahndirektionsbezirk Berlin 
an mehreren Stellen erprobt. Es sind grofse, weifse Tafeln, 
die in schwarzer Farbe das Lothringer Kreuz zeigen. Die 
weithin sichtbare Tafel wird entweder über dem Schlagbaum 
oder ap diesem selbst befestigt, weil sie in Augenhöhe von 
den Führern der Kraftwagen am besten bemerkt wird. 
Während der Dunkelheit werden die Tafeln durch Blinklicht 
erleuchtet, dessen Aufblitzen schon kilometerweit beobachtet 
werden kann. Diese und ähnliche Warnungstafeln sind 
versuchsweise an den Bahnübergängen bei Stolpe (Nordbahn), 
Mahlow (Anhalter Bahn), Neu-Babelsberg (Potsdamer Bahn), 
und Wustermark (l.ehrter Bahn) angebracht worden. Die an 
letzterwähnter Stelle gewählten Probetafeln sollen sich nach 
Ansicht der Kraftwagenfahrer bisher am besten bewährt 
haben. 

Schienenstähle für elektrische Eisenbahnen. (Von 
William Willox, M. A., M. Inst. C. E.) Auszug aus einem 
Vortrage vor der Institution of Civil Engineers in London. 
Die Kürzung der Lebensdauer der Schienen in Tunnels des 
elektrifizierten Teiles der Metropolitan Railway von einem 
Durchschnitt von 5 Jahren auf einen Durchschnitt von 3 Jahren 
und an gewissen Stellen auf weniger als 1 Jahr gab dem 
Verfasser die Veranlassung, Versuche mit verschiedenen 
Sorten von Stahlschienen in der Kurve zwischen Farring- 
ton Street und Aldersgate vorzunehmen. Die Ergeb- 
nisse dieser Versuche werden beschrieben und ebenso die 
Versuchsergebnisse auf Abnutzung verschiedener Stahlarten, 
einschliefslich Manganstahl, bei Weichen und Kreuzungen. 
Der Verkehr ist auf der erwähnten Kurve aufserordentlich 
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grofs. In der Morgen- und Abendzeit verkehren dort auf 
einer Strecke 42 fahrplanmäfsige Züge in der Stunde. 

Chemische Analysen, Zug-, Druck- und Schlagproben 
wurden an all den gebrauchten Schienen vorgenommen und 
die Schnittflächen solcher Schienen geätzt. Unter Berück- 
sichtigung dieser Prüfungen und der Tatsache, dafs die Eisen- 
bahn die Kosten der Schienengleise innerhalb erträglicher 
Grenzen halten müsse und dafs die Kosten der Neubeschienung 
dort sehr hoch sind, wo nur 21/, bis 3 Stunden für diese Arbeit 
zwischen Mitternacht und dem frühen Morgen offen stehen, 
ist der Verfasser zu dem Ergebnis gekommen, dafs Besse- 
mer-Schienen aus Martinstahl (open hearth basic Bessemer 
rails), nach dem Verfahren des verstorbenen C. P. Sandberg 
und unter sorgfältiger Beaufsichtigung hergestellt, sich als 
die ökonomischsten erwiesen haben. 

In den letzten 6 Jahren ist die Zahl der gebrochenen 
Schienen sehr gering gewesen. Der Verfasser verbreitet 
sich über die Geschichte einer dieser gebrochenen Schienen. 
Die Abnutzug im Tunnel betrug nach 5 Jahren nur !/g engl. 
Pfund auf 1 Yard Länge (= 62 g auf lm Die Resultate 
der Anwendung von Manganstahlschienen in der erwähnten 
Kurve werden ebenso angegeben und sollten allgemein 
interessieren, da gewalzte Manganstahlschienen bislang in 
England wenig Anwendung gefunden haben, selbst nicht in 
Kreuzungen. 


Triebwerkbeanspruchung bei elektrischen Lokomotiven. 
Herr Professor W. Kummer veröffentlicht in der Schwei- 
zerischen Bauzeitung vom 27. Juni 1914 eine Zuschrift über 
neuere Beiträge zur Erforschung der Triebwerkbeanspruchung 
bei elektrischen Lokomotiven, die wir nachstehend wieder- 
geben: 

Die ungünstigen Erfahrungen, die mit Kurbelgetrieben 
elektrischer Lokomotiven von gröfserer Leistungsfähigkeit 
in den letzten Jahren in verschiedenen Betrieben gemacht 
werden mufsten, haben, wie zu erwarten war, die genaue 
Erforschung der Beanspruchungsverhältnisse beim Triebwerk 
elektrischer Lokomotiven durch die beteiligten Fachleute 
notwendig gemacht. Im März d. J. brachte die „Schwei- 
zerische Bauzeitung“ (Seiten 156, 169, 177) eine bezügliche, 
von Herrn Professor W. Kummer ausgearbeitete Abhand- 
lung, in welcher diejenigen Triebwerkbeanspruchungen, die 
sich infolge des Energieaustausches zwischen Massenträgheit 
und Elastizität der Triebwerksteile einstellen und zu oft 
gefährlichen Schwingungen Anlafs geben, untersucht wurden. 
Seither sind zwei weitere einschlägige Arbeiten veröffentlicht 
worden, welche die Entstehung von Schüttelbewegungen bei 
elektrischen Lokomotiven behandeln, die auf den Einflufs 
des Lagerspiels mit Kurbeltriebwerk zurückzuführen sind. 
Da die betr. zwei Arbeiten wertvolle Beiträge zur Erforschung 
der Triebwerksbeanspruchung bei elektrischen Lokomotiven 
darstellen, so soll nachstehend auf diese kurz hingewiesen 
werden. 

Die erste der zwei Arbeiten, über „Knppelstangenantrieb 
bei elektrischen Lokomotiven“, von J. Buchli, Baden, ist ver- 
anlafst durch die an den neuen Lötschberg-Lokomotiven bei 
gewissen Fahrgeschwindigkeiten festgestellten ‚Vibrationen, 
die durch den versuchsweisen Einbau von federnden Zwischen- 
gliedern in die Zahnräder mit Erfolg überwunden wurden; 
die betreffende Arbeit ist auf Seite 612 und 643 des laufenden 
Bandes der „Elektrotechnischen Zeitschrift“ veröffentlicht. 

Entsprechende Wahrnehmungen, die an den Probe- 
lokomotiven der „Chemis de fer du Midi“*) festgestellt 
wurden, haben eine Arbeit „Ueber den Einflufs des Lager- 
spiels bei Kurbelgetrieben elektrischer Lokomotiven“, von 
A. Wichert, Berlin-Westend, veranlafst, die auf Seite 325 
u. ff. laufenden Bandes der „Elektrische Kraftbetriebe und 
Bahnen“ eingesehen werden kann. Auch diese Arbeit kommt 
zu der Schlufsfolgerung, dafs durch Einschaltung elastischer 
Zwischenglieder an irgend einer Stelle zwischen der Masse 
der Rotoren und der Lokomotivtriebräder der Einflufs des 


*) Schweizerische Bauzeitung, Band LXI, Seite 24. 
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Lagerspiels im Kurbelgetriebe derart herabgemindert werden 
könne, dafs Schüttelbewegungen ausgeschlossen würden. 


Deutsche Lokomotiven in England. Die Londoner 
Hafenbehörde hat sechs grofse Lokomotiven bei den Hohen- 
zollern-Lokomotivwerken in Düsseldorf bestellt, und 
zwar wegen der günstigen Preisstellung der deutschen 
Fabrik. 

Die deutsche Maschinenindustrie auf dem Weltmarkte 
im 1. Vierteljahr 1914. Im März 1914 hat sich, nach Mit- 
teilungen des Vereins deutscher Maschinenbau-Anstalten, die 
Einfuhr an eigentlichen Maschinen nach Deutschland auf 
1232 t im Werte von 6908000 M belaufen und damit den 
Vormonat nur wenig übertroffen. Dagegen ist gegenüber dem 
Monat März des Vorjahres noch eine Steigerung von etwa 
30 vH zu verzeichnen. Ein Vergleich des ersten Vierteljahres 
1914 mit dem gleichen Zeitabschnitt des Jahres 1913 ergibt 
eine Zunahme der Maschineneinfuhr von 15947 t auf 22540 t, 
also um rd. 40 vH. Diese Erhöhung der Einfuhr ist aber 
nichtetwa die Folge einer allgemeinen Zunahme der Maschinen- 
einfuhr in dem betrachteten Zeitabschnitt, sondern sie ist 
fast ausschliefslich auf die aufserordentliche Steigerung der 
Einfuhr landwirtschaftlicher Maschinen zurückzu- 
führen, die in den drei Monaten ım Betrage von rd. 11400 t 
gegen 4000 t im gleichen Abschnitt des Vorjahres eingeführt 
wurden. Für fast alle übrigen Maschinengattungen ist 
dagegen die Einfuhr gegenüber dem ersten Viertel des 
Jahres 1913 zurückgegangen. 

Die Ausfuhr der eigentlichen Maschinen in Monat März 
steht mit 49365 t im Werte von 57,7 Mill. M erfreulicher 
Weise um rd. 20 vH über derjenigen des Vormonats und 
übertrifft auch die Ausfuhr des gleichen Monats im Vorjahr 
noch um einen kleinen Betrag. Weniger günstig fällt ein 
Vergleich des ersten Vierteljahres 1914 mit demjenigen von 
1913 aus: Der Ausfuhrwert ist von 158028 M auf 153552 M, 
also um rd. 3 vH zurückgegangen. In den Gewichtangaben 
zeigt sich allerdings noch eine unbedeutende Zunahme von 
etwa 1,5 vH, nämlich von 129235 t auf 131549t. Es ist 
also anzunehmen, dafs weniger hochwertige Erzeugnisse 
ausgeführt wurden als in den entsprechenden Monaten des 
Vorjahres und dafs die Preise auch auf dem Auslandmarkte 
teilweise eine Verminderung gefunden haben dürften. 

Von besonderer Bedeutung ist in diesem Zusammenhang 
der Vergleich der Einheitswerte in der Ein- und Ausfuhr; 
es ergibt sich für It als Wert in Mark für die letzten Mo- 
nate: 


Dezbr. Januar Februar März 

1913 1914 1914 1914 
in der Einfuhr , 988,6 900,0 954,6 955,2 
in der Ausfuhr 999,4 1171,9 1136,1 1172,1 


während der gleiche Wert für den Durchschnitt des ganzen 
Jahres 1913 sich in der Einfuhr auf 936,9, in der Ausfuhr 
auf 1160,9 belief. Der Abfall des Einheitswertes im Februar 
bestätigt die obige Vermutung. Immerhin ist der Unterschied ` 
der Einheitswerte in der Ein- und Ausfuhr noch erheblich 
und wirft ein günstiges Licht auf die ausgeführten Erzeug- 
nisse der deutschen Maschinenindustrie. 

Eine Zunahme der Ausfuhrziffer in t im ersten Viertel- 
jahr 1914 gegenüber 1913 haben in erster Linie aufzuweisen: 
Kraftmaschinen — abgesehen von den Dampfmaschinen 
(12147 gegen 9500) — , Maschinen für Holzstoff- und Papier- 
herstellung (3521 gegen 1483), Hebemaschinen und Krane 
(1348 gegen 4658), sowie Bagger und Rammen (3210 gegen 1404). 
Während die Steigerung in der Ausfuhr dieser Maschinen, 
besonders der letztgenannten drei Gruppen, bedeutend ist 
und sich auf über 50 vH, zum Teil sogar auf mehr als das 
Doppelte beläuft, sind kleinere Beträge in der Zunahme 
festzustellen bei den Textilmaschinen (mit Ausnahme der 
Webereimaschinen, die einen Rückgang von nahezu 20 vH 
aufweisen), bei den Werkzeugmaschinen (22895 gegen 22246), 
den landwirtschaftlichen Maschinen (8607 gegen 8339) und 
der Gruppe der Maschinen für Brennerei, Brauerei, Mälzerei 
und Zuckerindustrie (5457 gegen 4621), sowie bei der viel- 
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gestaltigen Gruppe der „sonstigen Maschinen“. Bei einer 
Reihe anderer Maschinengattungen hat der Absatz im Ausland 
weder zu- noch abgenommen, während eine empfindliche 
Abnahme die Ausfuhr an Lokomotiven aufweist und auch 
die Ziffern der Dampfmaschinen, der Maschinen der Kalk-, 
Lehm-, Ton- und Zementindustrie, der Aufbereitungs- 
maschinen und der Gruppe der Maschinenteile merkliche 
Rückgänge erkennen lassen. 

Aufser den eigentlichen Maschinen wären noch zu 
erwähnen die Dampfkessel mit einer Steigerung der Aus- 
fuhrziffer um rd. 16 vH (11143 gegen 9583) und die Fahr- 
zeuge, die — sowohl Eisenbahn- wie Kraftfahrzeuge — eine 
Abnahme der Ausfuhr aufweisen. Kontrollkassen und be- 
sonders Schreibmaschinen haben sich in ihrer Ausfuhrziffer 
verbessert und sind dafür in der Einfuhr um je rd. 200000 M 
zurückgegangen. 


Preisgerichts-Ordnung für Ausstellungen. Die von der 
„Ständigen Ausstellungskommission für die Deutsche Industrie“ 
kürzlich aufgestellte Preisgerichts-Ordnung ist in erster Auf- 
lage bereits vergriffen. Um allen Interessenten (Ausstellungs- 
leitungen, Ausstellern, Handels- und Ilandwerkskammern, 
Stadtverwaltungen usw.) den Bezug zu erleichtern, hat 
die Kommission auf eine von verschiedenen Seiten gegebene 
Anregung eine Massenauflage in billiger Ausführung her- 
stellen lassen. Diese ist zum Preise von 0,15 M pro Stück, 
bei Bezug von 10 Exemplaren und darüber zum Preise von 
0,10 M pro Stück von der Geschäftstelle der Ständigen 
Ausstellungskommission (Berlin NW 40, Roonstr. 1) erhältlich. 
Das lebhafte Interesse, dafs die Preisgerichts-Ordnung, ins- 
besondere in der ausstellenden Industrie gefunden hat, ist 
ein Beleg dafür, dafs ein dringendes Bedürfnis nach einer 
Reform des Prämiierungswesens besteht. Die hierauf ge- 
richteten Bestrebungen der Kommission würden wesentlich 
erleichtert werden, wenn die Industrie selbst bei den Aus- 
stellungsleitungen darauf dringen würde, dafs die Preis- 
zuerkennung überall nach Mafsgabe der neuen Preisgerichts- 
Ordnung durchgeführt wird. 


Der VII. Kongrefs des Internationalen Verbandes für 
die Materialprüfung der Technik findet unter dem Protektorate 
S. M. des Kaisers von Rufsland in der Zeit vom 12. bis 
17. August 1915 in St. Petersburg statt. Vier Sitzungstage sind 
ausschliefslich den Verhandlungen über die zurzeit wichtigsten 
Fragen aus dem Gebiete der Materialprüfung vorbehalten. 
Nach dem Kongrefs finden gröfsere Exkursionen in das 
Innere Rufslands statt. 


Verein für Eisenbahnkunde zu Berlin. Der National- 
verein der italienischen Eisenbahningenicure zu Rom hat 
einen internationalen Wettbewerb ausgeschrieben zur Er- 
langung von Entwürfen für Einrichtungen, mit denen bei 
Einführung einer selbsttätigen Kupplung der Eisenbahnwagen 
auch die Rohrleitungen für Heizung und Bremsung gekuppelt 
werden können, ohne zwischen die Puffer zu treten. 

Der Wettbewerb steht unter dem Protektorate Ihrer 
Majestäten des Königs und der Königin von Italien. Als 
Preise sind festgesetzt: Ein Preis von 5000 Lire nebst gol- 
dener Medaille für selbsttätige Vorrichtung. Ein Preis von 
3000 Lire nebst goldener Medaille für die nicht selbsttätige 
Vorrichtung. Die näheren Wettbewerbsbedingungen sind 
zu haben in der Geschäftsstelle des Vereins für Eisenbahn- 
kunde, Berlin W 66, Wilhelmstrafse 92.93. Sie werden auch 
auf Antrag bei Einsendung des Portos von 10 Pf. nach 
allen Postorten Deutschlands und Oesterreich-Ungarns ver- 
sandt. 

Eine wasserwirtschaftliche Auskunftstelle für ganz 
Deutschland hat sich gebildet. Ausgehend von dem Gedanken, 
dafs eine Zentralisation die wichtigste Forderung für alle 
wasserwirtschaftlichen Bestrebungen ist, hat ein Zusammen- 
schlufs von Fachleuten und Industriellen eine Auskunftsstelle 
geschaffen, die allen wasserwirtschaftlichen Interessenten 
in möglichst gemeinnützigem Sinne mit Rat und Tat zur 
Seite steht. Neben den zahlreichen Mitarbeitern für Wasser- 


versorgung hat sich ein besonderer Arbeitsausschufs für 
Talsperrenbau, Melioration und Moorkultur gebildet, der 
eine einheitliche Zusammenfassung der auf diesen Gebieten 
liegenden Arbeiten erstrebt. Es werden bei der Ausführung 
von Talsperren, Be- und Entwässerungsprojekten eingehende 
und kostspielige wasserwirtschaftliche Untersuchungen an- 
gestellt und viele Versuche mit Neuerungen gemacht. Die 
damit verbundenen wichtigen Erfahrungen kommen meist 
nicht der Allgemeinheit zugute, sondern verschwinden in 
den Akten und Archiven der Behörden und Genossenschaften; 
deshalb sieht die Auskunftsstelle und ihr Arbeitsausschufs 
die hauptsächliche Tätigkeit darin, diese wichtigen Ergebnisse 
der Allgemeinheit zugänglich zu machen und so den Fort- 
schritt auf diesen Gebieten mit Nachdruck zu fördern. Nähere 
Auskunft erteilt der Sekretär der Wasserwirtschaftlichen 
Auskunftstelle für ganz Deutschland, Hermann Heck, Leipzig, 
Querstrafse 17, I. 


Geschäftliche Nachrichten. 


Holzbauten im Freien. In allen Fällen, in denen Hölzer 
über oder unter der Erde gegen die Verderbnis und Einflüsse 
der Witterung geschützt werden sollen, hat sich seit langen 
Jahren ein Anstrich mit Avenarius Carbolineum vorzüglich 
bewährt. Mit verhältnismäfsig kleinen Auslagen läfst sich 
die Dauerhaftigkeit der Hölzer erheblich verlängern; es 
werden viele Reparaturkosten erspart und nebenbei wird ein 
hübsches kastanienbraunes Aussehen erzielt, wobei die 
Holzmasern gefällig durchscheinen. Da unter der Bezeichnung 
„Carbolineum“ recht verschiedenartige Erzeugnisse angeboten 
werden, so empfiehlt es sich, beim Einkauf auf den vollen 
Namen des Originalfabrikats „Avenarius Carbolineum“ zu 
achten, das eine zuverlässige Wirkung verbürgt. Das 
AvenariusCarbolineum wird von der Firma R. Avenarius& Co., 
Stuttgart, Hamburg, Berlin u. Köln, in den Handel gebracht. 


Personal-Nachrichten. 
Deutsches Reich. 

Ernannt: zum Geheimen Baurat und Vortragenden 
Rat im Reichs-Eisenbahnamt der Regierungs- und Baurat 
Loewel, bisher Mitglied der Königlichen Eisenbahndirektion 
in Münster und Westfalen. 

Kommandiert: der Marinebaurat für Maschinenbau 
Jaborg zum 1. Oktober 1914 von der Kaiserlichen Werft 
Wilhelmshaven zur Baubeaufsichtigung des Reichs-Marine- 
amts bei Blolım u. Vofs in Hamburg, der Marine-Maschinen- 
baumeister Mohr von der kaiserlichen Werft Kiel zum 1. Ok- 
tober 1914 zur Dienstleistung beim Konstruktionsdepartement 
des Reichs-Marineamts nach Berlin und der Marine-Schift- 
baumeister Engberding als Dezernent für das Technische 
Luftfahrwesen im Reichs-Marineamt nach Berlin. 

Enthoben: Der Marinebaurat Sieg zum 1. Oktober 1914 
von seinem Kommando zur Dienstleistung beim Konstruk- 
tionsdepartement des Reichs-Marineamts; er ist von Berlin 
nach Kiel versetzt und der Kaiserlichen Werft Kiel zugeteilt; 

der Marinebaurat für Maschinenbau Schmidt nach Fertig- 
stellung des grofsen Kreuzers „Derfilinger“ von seinem 
Kommando zur Baubeaufsichtigung des Reichs-Marineamts 
bei Blohm u. Vofs in Hamburg; er ist von Kiel nach 
Wilhelmshaven versetzt und der Kaiserlichen Werft Wilhelms- 
haven zugeteilt. 

Versetzt: der Marine-Maschinenbaumeister Wittmann 
von der Kaiserlichen Werft Wilhelmshaven zum 1. Oktober 
1914 von Wilhelmshaven nach Danzig; er ist der Kaiserlichen 
Werft Danzig zugeteilt; 

der Marine-Maschinenbaumeister Eden von der Kaiser]. 
Werft Danzig zum 1. Oktober 1914 von Danzig nach 
Wilhelmshaven; er ist der Kaiserlichen Werft Wilhelmhaven 
zugeteilt. 

Militärbauverwaltung Preufsen. 

Versetzt: der Intendantur- und Baurat Krebs von der 
Intendantur des lI. Armeekorps zur Intendantur der mili- 
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tärıschen Institute in Berlin, der Baurat Dr.-ng. Meyer, Vor- 
stand des Militärbauamts II in Köln, zur Intendantur des 
IH. Armeekorps nach Berlin mit dem Auftrag zur Wahr- 
nehmung einer Intendantur- und Bauratstelle, der Regierungs- 
baumeister Karl Richter, Vorstand des Militärbauamts V in 
Berlin, als Vorstand zum Militärbauamt II nach Köln und 
der Regierungsbaumeister Pospieszalski, Vorstand des 
Militär-Neubauamts in Zossen, als Vorstand zum Militärbau- 
amt V nach Berlin. 
Preufsen. 


Verliehen: der Charakter als Geheimer Baurat den 
Regierungs- und Bauräten Ehrhardt in Danzig, Hertel in 
Köln und Sckerl in Bromberg; 

der Charakter als Baurat mit dem persönlichen Range 
der Räte vierter Klasse den Regierungsbaumeistern Dr, Ana, 
u. Dr. phil. Janecke in Pr.-Stargard, Hansmann in Witten- 
berge, Bracht in Hamm i. Westf., Schweth in München- 
Gladbach, Mahlke in Berlin, Friedrich Schmidt in Tanger- 
münde, Schweichel in Merseburg, Weidner in Hoya, Schlie- 
mann in Leer, Schacker, Drescher, Seifert und Rudolph in 
Berlin, Rudolph in Dramburg, Seckel in Tilsit, Menzel in 
Neifse, Wulle in Dirschau, Lämmerhirt in Essen, Sunkel in 
Düsseldorf, Seehausen in Schlochau, Niemeier in Dillenburg. 
Innecken in Helminghausen und Leiß in Harburg; 

der Charakter als Baurat dem Direktor der Aktien- 
gesellschaft der Köln-Bonner Kreisbahnen Eisenbahn-Bau- 
und Betriebsinspektor a. D. Rohlfs in Köln; 

eine etatmäfsige Stelle als Regierungsbaumeister im 
Geschäftsbereich des Polizeipräsidiums dem Regierungsbau- 
meister Thurm in Berlin. 

Einberufen: der Regierungsbaumeister Frentzen von 
Duisburg-Meiderich in die Wasserbauabteilung des Ministe- 
riums der öffentl. Arbeiten zur aushilfsweisen Beschäftigung; 

zur Beschäftigung im Staatseisenbahndienste: die Re- 
gierungsbaumeister des Eisenbahn- und Strafsenbaufaches 
Kotzulla und Johannes Greve bei der Eisenbahndirektion 
in Saarbrücken, Nadler bei der Eisenbahndirektion in Essen, 
Deutschkron bei der Eisenbahndirektion in Posen, Artur 
Müller bei der Eisenbahndirektion in Hannover, Johannes 
Kubnke bei der Eisenbahndirektion in Berlin und Julius 
Schütz bei der Eisenbahndirektion in Münster sowie der 
Regierungsbaumeister des Maschinenbaufaches Wolfgang 
Köhler bei der Eisenbahndirektion in Posen. 

= Ueberwiesen: der Regierungsbaumeister Dehm in 
Berlin der Hochbauabteilung des Ministeriums der öffent- 
lichen Arbeiten; die Regierungsbaumeister des Wasser- und 
Strafsenbaufaches Schumacher der Regierung in Schleswig, 
Dr.. Jng. Schinkel (bisher beurlaubt) der Wasserbauabteilung 
des Ministeriums der öffentlichen Arbeiten. 

Zur Beschäftigung überwiesen: die Regierungs- 
baumeister des Hochbaufaches Walter Wolff der Regierung 
in Stade und Waade der Regierung in Arnsberg sowie der 
Regierungsbaumeister des Wasser- und Strafsenbaufaches 
Gaye der Regierung in Stettin. | 

Versetzt: die Regierungsbaumeister des Hochbau- 
faches Georg Lehmann von Berlin nach Obornik, Walter 
Fritze von Berlin nach Posen, Mandke von Bromberg nach 
Allenstein und Garrelts von Allenstein nach Posen, die 
Regierungsbaumeister des. Wasser- und Strafsenbaufaches 
Timpe von Hanekenfähr nach Breslau und Gramberg von 
Fürstenwalde nach Fürstenberg a. d. Oder. 

Die Staatsprüfung. haben bestanden: die Re- 
gierungsbauführer Alfred.Rohr und Kurt Schäfer (Hochbau- 
fach), Dr. Werner Teubert und Bruno Fröblich (Wasser- und 
Strafsenbaufach), Otto Meyer und. Albrecht Schmidt (Eisen- 
bahn- und Strafsenbaufach), Artur Müller (Maschinenbaufach), 
die Regierungsbauführer Willy Below und Erwin Fuchs 
(Wasser- und Strafsenbaufach), Erich Mylius und Paul 
Friedrich Schulz (Eisenbahn- und Strafsenbaufach). 

Die nachgesuchte Entlassung aus dem Staats- 
dienste erteilt: den Regierungsbaumeistern des Hochbau- 
faches Fest in Köln und Bettenstaedt in Berlin-Halensee so- 
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wie den Regierungsbaumeistern des Wasser- und Strafsen- 
baufaches Kuckertz in Jülich und Offergeld in Fürstenberg 
a. d. O. 

Zur Besetzung wird am 1. Oktober d. J. die Vorstand- 
stelle des Hochbauamts in Torgau frei. 


Bayern. 


Ernannt: vom 1. September 1914 an in etatmäfsiger 
Weise zum Bauamtsassessor bei dem K. Landbauamt Passau 
der zur Projektierung und Leitung des Neubaues der Kreis- 
oberrealschule Regensburg beurlaubte Bauamtsassessor Georg 
Strasser. 

Befördert: vom 1. August 1914 an in etatmäfsiger 
Weise zum Bauamtmann und Vorstand des K. Landbauanıts 
Ansbach der Bauamtsässessor bei dem K. Landbauamt 
Passau Robert Brunner. 

In etatmäfsiger Weise berufen: in gleicher Dienst- 
eigenschaft der Direktionsrat Hermann Beckh in Nördlingen 
an die Eisenbahndirektion Würzburg, die Eisenbahnassessoren 
Hermann Roos in München an die Eisenbahndirektion Lud- 
wigshafen a. Rhein und Karl Klensch in Ludwigshafen 
a. Rhein an die Werkstätteinspektion Kaiserslautern sowie 
der Direktionsrat August Ehrensberger in München als Vor- 
stand an die Maschineninspektion IL Nürnberg; 

der Oberbauinspektor Friedrich Will in Freising als 
Direktionsrat und als Vorstand an die Betriebs- und Bau- 
inspektion Nördlingen sowie der Direktionsrat Adolf Kummer 
in Nürnberg als Obermaschineninspektor an die Eisenbahn- 
direktion Ludwigshafen a. Rhein; 

ferner vom 1. Oktober d. J. ab der aufserordentliche 
Professor an der Universität Würzburg Dr. Wilhelm Manchot 
als ordentlicher Professor der anorganischen Chemie, der 
allgemeinen Experimentalchemie und der analytischen Chemie 
einschliefslich der Grundzüge der physikalischen und der 
organischen Chemie an die Chemische Abteilung der "Tech, 
nischen Hochschule in München. 

Uebertragen: vom 15. Juli 1914 an dem Bauamts- 
assessor aufser dem Stande bei dem K. Landbauamt Kissingen 
Rudolf Esterer die Vorstandsgeschäfte der örtlichen Bau- 
leitung für das neue Badehaus in Bad Kissingen unter dem 
Spezialkommissar K. Professor Littmann in München. 

Zugelassen: als Privatdozenten an der Technischen 
Hochschule in München vom Studienjahr 1914/15 ab in jeder- 
zeit widerruflicher Weise die Diplomingenieure Dr. Manfred 
Bühlmann aus München, Assistent für Bauformenlehre und 
Perspektive, und Dr. Karl Wulzinger aus München für Ge- 
schichte und Architektur an der Architektenabteilung sowie 
der K. Forstamtsassessor und Assistent an der K. Forstlichen 
Versuchsanstalt Dr. Heinrich Bauer für forstliche Standort- 
Iehre an der Landwirtschaftlichen Abteilung der Hochschule. 

In den erbetenen Ruhestand versetzt: der Ober- 
bauinspektor Otto Seitz in Ludwigshafen a. Rh. unter Ver- 
leihung des Titels und Ranges eines Regierungsrates; der 
Direktionsrat Jakob Chormann in Kaiserslautern und vom 
1. August 1914 an der Bauamtmann und Vorstand des K. 
Landbauamts Ansbach K. Baurat Friedrich ‚Moser. 


Sachsen. 


Ernannt: zum Rat im hochbautechnischen Bureau unter 
Verleihung des Titels und Ranges als Finanz- und Baurat 
in Klasse IV Gruppe 1 der Hofrangordnung der Bauamt- 
mann beim hochbautechnischen Bureau Baurat Schulze; die 
Regierungsbaumeister Bergmann beim Landbauamt Leipzig, 
Windisch beim Landbauamt Chemnitz und Kießling beim 
Landbauamt Dresden I zu Bauamtmännern unter Einreihung 
in Klasse IV Gruppe 18 der Hofrangordnung; zum Vorstand 
des Landbauamts Zwickau der Bauamtmann Baurat Koch, 
Vorstand des Neubauamts Hauptstaatsarchiv in: Dresden 
unter Belassung zur vorläufigen Weiterführung der Vorstand- 
geschäfte des vorbezeichneten Neubauamts bis zum: 30. Sep- 
tember in Dresden. Dë Bl ER 

Verliehen: der Titel und Rang als Finanz- und Bau- 
rat in Klasse IV Gruppe I der Hofrangordnung den Bau» 
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amtmann Baurat Gaitzsch, dem die Stelle des Vorstandes 
des Landbauamts Leipzig übertrager wird. 

Angestellt: als etatmäfsige Regierungsbaumeister: die 
nichtständigen Regierungsbaumeister Credner, bisher beim 
Landbauamt Plauen, beim Hochbautechnischen Bureau, 
Ermisch beim Landbauat Dresden I, Dr.-Ing. Unglaub, z. Z. 
baupolizeilicher Sachverständiger bei der Amtshauptmann- 
schaft Pirna, und Krüger beim Landbauamt Dresden Il. 

Den Titel Regierungsbaumeister erhielten die Regierungs- 
bauführer Kinne, Dr.-\ng. Kühn und Wapler in Dresden; 
der Regierungsbaumeister Kinne wurde als nichtständiger 
Regierungsbaumeister dem Landbauamt Meifsen zugewiesen, 
der Regierungsbaumeister Dr.-Ing. Kühn als nichtständiger 
Regierungsbaumeister dem Landbauamt Chemnitz zugeteilt. 

Versetzt: die Regierungsbaumeister Albrecht beim Neu- 
bauamt der Technichen Hochschule in Dresden zum hochbau- 
technischen Bureau und Dr.-Ing. Zimmermann beim Land- 
bauamt Leipzig zum Landbauamt Dresden I; im Bereiche 
der Staatseisenbahnverwaltung der Bauamtmann Eschen- 
bach vom Allgemeinen Technischen Bureau zum Bauamt 
Dresden-Fr; | 

der Baurat Thiele, Bauamtmann beim Maschinenbetriebs- 
bureau Dresden, zum Maschinentechnischen Bureau, der Bau- 
amtmann Krüger beim Bauamt Dresden-Friedrichstadt als 
Vorstand zum Neubauamt Ebersbach, der Baurat Gretzschel 
beim Bauamt Bautzen als Vorstand zum Neubauamt Bautzen, 
der Baurat Flachs beim Fahrdienstbureau zur General- 
direktion, der Bauamtmann Ruder beim Bauamt Schwarzen- 
berg zum Neubauamt Niederwiesa, die Regierungsbaumeister 
Elsner beim Bauamt Döbeln I zum Bauamt Schwarzenberg 
und Herm. Rud. Müller beim Bauamt Bautzen zum Neubau- 
amt Bautzen; 

der nichtständige Regierungsbaumeister Stegemann beim 
Landbauamt Dresden I zum Landbauamt Plauen sowie der 
Regierungsbaumeister Walther vom Strafsen- und Wasser- 
bauamt Pirna zum Strafsen- und Wasserbauamt Freiberg. 

In den Ruhestand getreten: der Vorstand des 
Landbauamts Leipzig Oberbaurat Seidel. 


Württemberg. 


Ernannt: zum Rektor der Technischen Hochschule in 
Stuttgart auf das Studienjahr 1914/15 der Professor Dr. Sauer 
an der Abteilung für Mathematik und Naturwissenschaften. 

Uebertragen: die ordentliche Professur für deutsche 
Literatur, Aesthetik und Redeübungen an der Technischen 
Hochschule in Stuttgart dem Rektor des Gymnasiums in 
Ulm Dr. Theodor Meyer, und dem Dr. phil. Georg Kühne 
in Berlin-Zehlendorf unter Verleihung des Titels und Ranges 
eines aufserordentlichen Professors, die Stelle des Vorstandes 
der Maschinenprüfungsanstalt in Hohenheim und zumaligen 
Landessachverständigen für das landwirtschaftliche Ma- 
schinenwesen bei der Zentralstelle für die Landwirtschaft 
mit einem gleichzeitigen Lehrauftrag für landwirtschaftliche 
Maschinenkunde an der Landwirtschaftlichen Hochschule in 
Hohenheim und an der Technischen Hochschule in Stuttgart. 


Baden. 


Ernannt: zum Vorstand der Wasser- und Strafsen- 
bauinspektion Donaueschingen unter Verleihung des Titels 
Oberbauinspektor der Bauinspektor Paul Walther der ge- 
nannten Inspektion; 

zum Hofbaudirektor der Vorstand des Grofsh. Hofbau- 
amts Oberbaurat Heinrich Amersbach; 

zum Geheimen Hofrat der ordentliche Professor Dr. 
Richard Graßmann an der Technischen Hochschule in Karls- 
ruhe; 

zum Geheimen Oberbaurat der Vortragende Rat im 
Finanzministerium Oberbaurat Artur Welpert; 

zu Oberbauräten die ordentlichen Professoren Max Läuger 
und Karl Engelhorn an der Technischen Hochschule in 
Karlsruhre, die Kollegialmitglieder der Oberdirektion des 
Wasser- und Strafsenbaues Bauräte Dr. Rudolf Fuchs und 
Karl Kupferschmid in Karlsruhe, die Kollegialmitglieder der 
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Generaldirektion der Staatseisenbahnen Bauräte Otto Hauger, 
Walter Schwarzmann und Hermann Zutt; 

zu Bauräten der Vorstand der Wasser- und Strafsenbau- 
inspektion Karlsruhe Oberbauinspektor Friedrich Wagner, 
die Professoren an der Baugewerkschule Karlsruhe Otto 
Schultz, Paul Nestle, Paul Straube und Bernhard Koßmann; 

zu Bauinspektoren die Eisenbahningenieure Leopold Neck 
in Konstanz und Eugen Riegler in Villingen; 

zu Maschineninspektoren die Eisenbahningenieure Otto 
Berneck in Mannheim und Ignaz Klute in Basel; 

zum Eisenbahningenieur der Ingenieur Heinrich Jäger 
in Mannheim. 

Uebertragen: den Regierungsbaumeistern Eduard 
Emele in Triberg und Karl Becker in Karlsruhe unter Ver- 
leihung des Tietels Gewerbeinspektor etatmäfsige Amtstellen 
als wissenschaftlich gebildete Hiltsarbeiter des Gewerbe- 
aufsichtsamts. 

Beigegeben: der wissenschaftlich gebildete Hilfs- 
arbeiter beim Grofsherzoglichen Obereichungsamt Dip.: Aug, 
Otto Braun dem Grofsherzoglichen Obereichungsamt als 
Beamter. 

Versetzt: der Bauinspektor Otto Morlock in Mosbach 
zur Wasser- und Strafsenbauinspektion daselbst und der 
Bauinspektor Anton Gehrig in Konstanz nach Karlsruhe; 
er ist mit Versehung der Vorstandstelle der Bezirksbau- 
inspektion für die Neubauten der Heil- und Pflegeanstalt 
bei Rastatt betraut worden. 


Hessen. 

Ernannt: zum Vortragenden Rat bei der Abteilung für 
Finanzwirtschaft und Eisenbahnwesen des Ministeriums der 
Finanzen mit dem Amtstitel Oberbaurat der Regierungs- 
und Baurat Ludwig Hummel, Mitglied der Eisenbahn- 
direktion in Köln; 

zu Regierungsbaumeistern die Regierungsbauführer 
Wilhelm Hüffel aus Freigurg i. B., Alfred Meisinger aus 
Zotzenheim i. Rheinhessen, Joseph Schlippe aus Darmstadt 
und Theodor Wildeman aus Bonn a. Rh.; zum Rektor der 
Technischen Hochschule in Darmstadt für die Zeit vom 
l. September 1914 bis 31. August 1915 der ordentliche 
Professor an der Technischen Hochschule Dr. Arnold Berger. 

Verliehen: der Charakter als Baurat dem Bauassessor 
Bauinspektor Franz Beck in Grofs-Gerau. 

Bestätigt: die von der Stadtverordnetenversammlung 
vollzogene Wahl des Regierungsbaumeisters Günter Krenzien 
in Giefsen zum besoldeten Beigeordneten der Provinzial- 


hauptstadt Giefsen. 
= = Oldenburg. 


Ernannt: zum Vorstand des Weg- und Wasserbauamts 
Butjadingen mit dem Wohnsitz in Nordenham zum 1. Ok- 
tober d. J. der Regierungsbaumeister Fischer in Oldenburg. 


Braunschweig. 
Gewähltund bestätigt: für die Zeit vom 1. August 1914 
bis zum 31. Juli 1916 der Professor Dr. Wilhelm Schlink zum 
Rektor an der Technischen Hochschule in Braunschweig. 


Bremen. 
Ernannt: zum Staatsbaumeister bei der Baudeputation, 
Abt. Hochbau, der Hilfsarbeiter bei derselben Behörde 
Regierungsbaumeister a. D. Gustav, Karl, Hermann, Albert 


Ulrich. 
Elsafs-Lothringen. 


Ernannt: zum Regierungsbaumeister der staatlich ge- 
prüfte Baumeister Max Wunderlia. 


Gestorben: der Baurat Benno @Garschina, Vorstand 
des Wasserbauamts in Plön, und der Baurat Adolf Franke 
in Alfeld a. d. Leine, früher Vorstand der Eisenbahn-Bau- 
inspektion Osterode (Betriebsamt Danzig), der Wirkliche 
Geheime Oberbaurat Voigtel, früher Abteilungschef im Kriegs- 
ministerium, der Geheime Hofrat Professor Dr. jur. u. phil. 
Robert Wuttke, ordentlicher Professor für Nationalökonomie 
und Statistik an der Technischen Hochschule in Dresden. 
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Gebrauchsmusterschutz 


von Dr. phil., 


Dr. jur. G. W. Häberlein, Berlin-Grunewald 


Bis zur Mitte der 70er Jahre gab es im deutschen 
Reich noch garkeinen Musterschutz. Selbst das auf 
industrielle Erzeugnisse angewendete Kunstwerk war 
vogelfrei, was z.B. auf der Wiener Weltausstellung 
wenig erfreulich in Erscheinung trat.*) Besonderen 
Anlals zur Einführung eines Rechtschutzes für Muster 
und Modelle gaben die in der Handelskammer zu Mühl- 
hausen ìi. E. vereinigten Reichsländischen Fabrikanten, 
welche im neuen deutschenReich einen Schutz vermifsten, 
den sie unter französischer Herrschaft schätzen gelernt 
hatten. Den deutschen Gerichten war es garnicht in 
den Sinn gekommen, den Urheberrechtsbegriff etwa 
auf das gewerbliche Gebiet auszudehnen, wie es nach 
der französischen Gerichtspraxis geschehen war, als 
diese den Schutz von Schrift- und Kunstwerken nach 
dem Gesetz vom 17./24. Juli 1793 sinngemäfs auf ge- 
werbliche Kunstmuster erstreckte. Dabei konnte man 
sich allerdings auch an das zunächst nur für die Seiden- 
fabrikanten von Lyon bestimmte Dekret vom 18. März 
1806 anlehnen. Das in den Reichslanden besonders 
fühlbar gewordene Bedürfnis nach einem Schutz für 
gewerbliche Kunstmuster fand infolge der Bestrebungen 
der reichsländischen Fabrikanten lebhaften Widerhall 
und dieser führte bald zum Erlafs des Reichsgesetzes 
vom 11. Januar 1876 betreffend das Urheberrecht an 
Mustern und Modellen, welches mit dem 1. April 1876 
in Kraft getreten ist. 

Zuerst hat man angenommen, dafs dessen Schutz 
sich nicht lediglich auf Muster und Modelle zur Be- 
friedigung eines ästhetischen Gefühls oder des Ge- 
schmacks beziehe, sondern auch auf solche Muster und 
Modelle, bei welchen die auf einer neuen Formgebung 
beruhende praktische Brauchbarkeit einen gewissen Wert 
begründe. Zu dieser Annahme neigte man umso eher, als 
man Gleiches auch in England und Amerika voraussetzte. 

In England war das schon vorher anerkannte Ge- 
schmacksmusterrecht durch ein Gesetz von 1842 ge- 
regelt und bereits 1843 hatte ein besonderes Gesetz 
die Nützlichkeitsmuster ausdrücklich anerkannt. Bei 
der Regelung des gesamten gewerblichen Rechtsschutzes 
durch das Gesetz vom 25. August 1883 war aber der 
Unterschied zwischen den Geschmacksmustern und den 
Nützlichkeitsmustern nicht besonders berücksichtigt 


*) Vergl. Damme, Der Schutz technischer Erfindungen, 1910, S. 8. 
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worden. So kam es denn im Jahre 1906 zu einer Ent- 
scheidung des court of appeal, dafs die Nützlichkeits- 
muster keinen Schutz mehr haben. 

In Amerika galt das Musterschutzgesetz von 1842, 
dessen wesentliche Bestimmung bei der Kodifikation 
des Bundesrechts in die Sektion 4929 aufgenommen 
worden ist. Es wurden danach auch zahlreiche Nütz- 
lichkeitsmuster als design patents beim amerikanischen 
Patentamt eingetragen. Als es sich aber in einem an 
den Appelhof gelangenden Zivilprozefs um den Schutz 
eines besonders geformten Hufeisenstollens handelte, 
erging eine Entscheidung vom Jahre 1901, dafs sich 
die gesetzliche Bestimmung nur auf Schönheits- oder 
Ziermuster beziehe. 

In der Tat stand also das deutsche Reich allein, 
als es im Jahre 1891 die Nützlichkeitsmuster unter be- 
sonderen gesetzlichen Schutz gestellt hat. Die prak- 
tischen Amerikaner haben wie die geschäftstüchtigen 
Engländer wohl erkannt, dafs ein gewerblicher Rechts- 
schutz auf Nützlichkeits- oder Gebrauchsmuster denn 
doch seine starken Schattenseiten hat und gar leicht 
zu einer unerträglichen Belästigung des redlich schaffen: 
den Gewerbfleiises werden kann. Die mit einem 
solchen Sonderschutz für den Einzelnen zu erreichen- 
den Vorteile stehen oft nicht im richtigen Verhältnis zu 
den von jedem gewerblichen Rechtsschutz untrennbaren 
Nachteilen für die Gesamtheit. Jedes Ausschliefsungs- 
recht behindert naturgemäfs eine freie Entfaltung 
der mit der Zeit durch mancherlei Faktoren zur Reife 
gebrachten technischen Mittel und Fähigkeiten. Es darf 
daher ein gewisses Mafs des gewerblichen Rechts- 
schutzes nicht überschritten werden, wenn die der Ge- 
samtheit erwachsenden Nachteile in vernünftigerWeise 
durch entsprechendeVorteile ausgeglichen werden sollen. 
Es kommt garnicht so sehr das Privatinteresse des 
geistigen Urhebers einer technischen Neuerung und 
auch nicht lediglich der in der Verleihung von Sonder- 
rechten liegende Anreiz zu besonderem technischen 
Schaffen in Betracht, als vielmehr eine Förderung des 
heimischen Gewerbifleifses in seiner Gesamtheit. Dieser 
darf jedenfalls nicht durch eine Fülle von Schutzrechten 
in seiner natürlichen und gemeinnützlichen Entwicklung 
behindert oder gestört werden, damit nicht seine durch 
den gewerblichen Rechtsschutz angestrebte Befruchtung 
in ihr Gegenteil verkehrt werde. 
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Zu einer Zeit, wo wir noch nicht zu der 
Ueberschätzung der geistigen Urheberschaft bei den 
technischen Erfindungen gelangt waren, hat sich das 


Reichs-Oberhandels-Gericht als ein Hort weiser 
Vorsicht bewährt, als es in seiner Entscheidung 
vom 3. September 1878 festgestellt hat, dafs mit 


dem Gesetz vom 11. Januar 1876 lediglich ein Schutz 


für Geschmacksmuster, nicht aber em solcher 
für Nützlichkeitsmuster beabsichtigt und geschaffen 
worden sei. Diese aus der Entstehungsgeschichte und 


Tendenz des Gesetzes heraus entwickelte Entscheidung 
ist in ihrer wahren Bedeutung leider nicht: richtig ge- 
würdigt worden. Gerade sie hat den Gedanken eines 
besonderen Gebrauchsmusterschutzes wesentlich ge- 
fördert, obwohl sie selbst eine gleich gute Wirkung 
© hätte haben können, wie die analogen Entscheidungen 
der höchsten Gerichtshöfe in England und Amerika. 
Dazu würde es nur einer vorurteilsfreien Würdigung 
des gewerblichen Rechtsschutzes in seiner volkswırt- 
schaftlichen Bedeutung *) für den heimischen Gewerbfleifs 
in seiner Gesamtheit bedurft haben. Kohler hat gegen 
die Entscheidung sofort Protest erhoben, weil die mit 
ihr vollzogene Spaltung zwischen Ziermuster und Ge- 
brauchsmuster unnatürlich sei. Dabei aber hat er 
den grofsen Gegensatz zwischen der Schöpfung eines 
auf Befriedigung des ästhetischen Gefühls abzielenden 
Geschmacksmusters und der Entstehung des einem 
höchst realen Arbeits- und Gebrauchszwecks dienenden 
Gebrauchsnuusters total verkannt, 

Die Entscheidung des R. O. H. zeitigte zunächst 
einmal eine Fülle von Patentanmeldungen auf gering- 
wertige Neuerungen. Nach dem Inkrafttreten des ersten 
Reichspatentgesetzes lag es ohnehin sehr im Zuge der 
Zeit, für alle möglichen Neuerungen ein Ausschlieilsungs- 
recht zu erlangen, von dem man sich sehr zu Unrecht 
einen verhältnismäfsig mühelosen Gewinn versprach. 
Weil nun der Musterschutz für Modelle, welche den 
Arbeits- oder Gebrauchszweck durch eine neue Form- 
gebung zu fördern geeignet sind, versagte, andererseits 
aber das Patentamt pflichtgemäfs eine grofse Zahl von 
Anmeldungen mangels ausreichenden technischen Fort- 
schritts zurückweisen mufste, gab es bald genug ein 
Heer von Unzufriedenen. Die in ihren oftmals san- 
guinischen Hoffnungen vernichteten — abgewiesenen — 
Patentsucher hielten sich nicht nur für eine bessere 
Beurteilung ihrer erfinderischen Leistungen kompetent, 
obwohl sie gerade durch das eigene Interesse an einer 
unbefangenen Beurteilung behindert wurden, sondern 
machten dem Patentamt sogar den Vorwurf der Partei- 
lichkeit. In weiten Kreisen wurde es auch einfach als 
unabweisliches Bedürfnis hingestellt, originelle Nützlich- 
keits- oder Gebrauchsmuster durch ein besonderes Ge- 
setz zu schützen, um diejenigen Gebiete gewerblichen 
Schaffens zu treffen, dessen Ergebnisse weder dem 
Begriff patentfähiger Erfindungen noch auch dem Ge- 
schmacksmusterbegriff unterzuordnen waren. Mit dem 
Musterschutzgesetz vom 11. Januar 1876 wurde bei 
dessen prüfungslosem Registrierungssystem arger Mifs- 
brauch getrieben, indem allerlei Gegenstände ange- 
meldet und eingetragen wurden, deren Schutzberech- 
tigung der nur selten erfolgenden gerichtlichen Prüfung 
nicht standzuhalten vermochte. Aber die Anmelder 
begnügten sich einfach mit einem Scheinschutz zur Er- 
reichung ihres unlauteren Zweckes, den Gegenständen 
durch die irreführende, erfahrungsmäfsig doch recht 
wırksame Angabe „gesetzlich geschützt“ ein gewisses 
Ansehen zu geben und so deren Absatzmöglichkeit zu 
steigern, den gewissenhaften Gewerbtreibenden aber 
von der Nachbildung abzuschrecken. Solcher Mifsbrauch 
versagte beim Patentschutz wegen der auf das pflicht- 
mälsige Ermessen des Patentamts abgestellten Vor- 
prüfung und des Aufgebotsverfahrens, aber es wurde 
die Arbeitslast des Patentamts durch eine sehr grofse 
Zahl von Anmeldungen auf recht minderwertige Dinge 
gewaltig gesteigert. Dazu aber wurde dann noch leb- 
haft Klage geführt, dafs die patentamtliche Prüfung viel 
zu rigoros sei, während die patenterteilende Behörde 
doch nur redlich bemüht war, die Spreu vom Weizen 


*) Vgl. Erfinderrecht und Volkswirtschaft, 1913, S. 23 ff. 
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zu trennen und der bei wohlwollender Prüfung an sich 
schon recht bedenklichen Gefahr entgegenzuwirken, 
dafs der Begriff der patentfähigen Erfindung gar zu 
sehr herabgedrückt werde. Man versuchte sogar das 
treffliche deutsche Vorprüfungssystem als die Wurzel 
alles Uebels zu bezeichnen und für das bei den Eng- 
ländern und Franzosen allerdings dauernd in Wirksam- 
keit stehende Anmeldesystem Stimmung zu machen. 
Das Vorprüfungssystem war bei der Bundesrats- 
Enquete von 1876 durch die überwiegende Mehrzahl 
der Sachverständigen dringend empfohlen worden und 
hatte bei den weiteren Beratungen im Bundesrat und 
Reichstage ernstliche Anfechtung nicht erfahren. Die 
Motive zum ersten Reichspatentgesetz hatten das Er- 
fordernis einer strengen Vorprüfung betont, damit der 
Gefahr, Gewerbe und Handel mit nutzlosen oder gar 
schwindelhaften Patenten zu überschwemmen, vorge- 
beugt werde" Im Bericht der VII. Reichstagskom- 
mission (S. 4) findet sich sogar die Wendung. „Je 
strenger diese Prüfung ist, um so wertvoller erscheint 
ein Patent und umsomehr wird die Gefahr abgewendet, 
dafs die Gewerbtreibenden bei Anwendung von Gegen- 
ständen und Verfahren durch Patentrechte, die Fufs- 
angeln gleichkommen können, behindert werden.“ 
Zwar hatte man die Schwierigkeiten der amtlichen 
Vorprüfung nicht verkannt, letztere aber doch für das 
geeignetste Mittel gehalten, das berechtigte Interesse 
der am Schutz technischer Erfindungen zunächst be- 
teiligten Kreise zu wahren und gleichzeitig den der 
natürlichen Entwicklung der Technik drohenden Ge- 
fahren wirksam zu begegnen. Man hatte mit dem 
Sy en auch schon recht gute Erfahrungen 
gemacht. Um aber die Vorteile und Nachteile desselben 
vor dem zuständigen Forum der Sachverständigen- 
Enquete von 1886 einer erneuten Prüfung zu unter- 
ziehen und das Vorprüfungssystem gerade mit Rück- 
sicht auf die vielen gegen das Patentamt gerichteten 
Angriffe in das rechte Licht zu setzen, war den Sach- 
verständigen auch die Frage gestellt worden: 
„Empfiehlt sich nach den seit dem Bestehen 
des Patentgesetzes gemachten Erfahrungen die 
unveränderte Beibehaltung des bisherigen Systems, 
wonach alle zur Patentierung angemeldeten Er- 
findungen auf ihre Patentfähigkeit und Neuheit 
von Amtswegen zu prüfen sind?“ 
Die gründliche Erörterung dieser Frage gestaltete 


sich zu einer glänzenden Rechtfertigung des Gedankens 


einer strengen amtlichen Vorprüfung, deren hochbedeut- 
samer Wert für die heimische Industrie fast allseitig 
rückhaltlos anerkannt worden ist. Kollmann nannte 
die Vorprüfung einen Rat, der der Industrie nicht besser 
erteilt werden könne, da sie dadurch vor vergeblichen 
Bestrebungen und nutzlosen Geldausgaben gewarnt 
werde. Die Vorprüfung gebe dem strebsamen Erfinder 
und Industriellen eine Uebersicht und Anregung, sie 
bewahre den ungebildeten, den fanatischen und gemein- 
gefährlichen Erfinder vor Illusionen, sie leite den Er- 
finder auf den richtigen Weg, zwinge ihn auf den Unter- 
schied zwischen seiner Erfindung und den bereits vor- 
handenen zu achten und rege den Erfindungsgeist ganz 
besonders an. Oechelhäuser stimmte dem zu und 
schilderte die grofse Gefahr einer Ueberflutung von 
Gewerbe und Handel mit unnützen Patenten. Er forderte 
noch eine Verschärfung der amtlichen Vorprüfung; 
denn noch nicht die Hälfte der erteilten Patente sei 
als auf wirklichen Erfindungen beruhend anzuerkennen. 
Die Rechte des wirklichen Erfinders vertrügen auch die 
schärfste Prüfung. Es dürfe die gewerbliche Freiheit 
nicht durch eine Hochflut fragwürdiger Schutztitel be- 
lästigt werden und die Patente seien auf ihr berech- 
tigtes Mafs zu beschränken. In gleicher Richtung 
äufserte sich auch Lueg mit der Ansicht, dafs nur eine 
noch weiter verschärfte Prüfung die Masse von Patenten 
zurückzuhalten imstande sei. 

Dr. André bezeichnete die Mifsstände des Anmelde- 
systems als derartige, dafs das Patentwesen ohne Vor- 
prüfungssystem überhaupt unmöglich sei. Er erklärte, 
das französische Patent sei nichts anderes als ein Frei- 


°”) Motive zum Gesetz-Entwurf, S. 16. 
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pafs, 50 bis 100 Patentprozesse zu führen. Wer viel 
Geld aufzuwenden in der Lage sei, könne beim An- 
meldesystem allerdings erreichen, dafs die Gegner sein 
Recht anerkennen, um eben dem Prozesse auszuweichen. 
Nach der ganzen Sachlage sei das Anmeldesystem aber 
zuletzt unerträglich. Auch Dr. Rosenthal würdigte 
durchaus die hohe Bedeutung der Vorprüfung und 
nannte das mit derselben kombinierte Aufgebotsver- 
fahren einen auf das Bedürfnis der Industrie abgestellten 
Regulator. Nur Klüpfel, ein früher ebenfalls über- 
zeugter Anhänger des Vorprüfungssystens, suchte eine 
Lanze für das Anmeldesystem einzulegen, weil es 
dabei der Freiheit der gewerblichen Bewegung über- 
lassen bleibe, die Spreu vom Weizen zu sondern. Die 
überwiegende Mehrzahl der Patente verschwinde infolge 
ihrer inneren Wertlosigkeit von selbst wieder, also 
werde die Prüfung auf die wenigen Fälle beschränkt, 
wo die praktische Erfahrung erst das Interesse einer 
solchen ergebe. Vor einer radikalen Aenderung im 
deutschen Patentgesetz schreckte aber selbst Klüpfel 
zurück und stimmte für Beibehaltung des noch zu ver- 
bessernden Vorprüfungsverfahrens. 

Bei dieser Sachlage kam natürlich auch die Enquete- 
kommission selbst zur rückhaltlosen Anerkennung des 
Vorprüfungssystems. Sie stellte insbesondere noch fest, 
dafs das Interesse des Erfinders an einer milden Vor- 
prüfung keine entscheidende Bedeutung haben könne. 
Für die Regelung des Erfindungsschutzes müfsten die 
allgemeinen Verkehrsinteressen, mit denen das Inter- 
esse des Erfinders nicht so ohne weiteres zusammen- 
falle, in erster Reihe stehen. So hat denn uie Bundes- 
rats-Enquete von 1886 eine einwandfreie Bestätigung 
der durchaus verständigen Grundanschauung der Ge- 
setzgeber von 1877 geliefert, dafs für den Schutz tech- 
nischer Erfindungen nicht das Privatinteresse des ein- 
zelnen Erfinders, sondern eben das Gesamtinteresse 
deutschen Gewerbfleilses ausschlaggebende Bedeutung 
hat. Die nicht zu bestreitende Möglichkeit, dafs bei 
strenger Vorprüfung gelegentlich ein an sich berechtigter 
Antrag auf Schutz verworfen wird, darf auf keinen 

Fall in ihrer Bedeutung überschätzt werden. 

Die zutreffende Bewertung der amtlichen Vor- 
prüfung ist nicht nur für die Beurteilung des Patent- 
schutzes, sondern auch für eine richtige Würdigung 
des Gebrauchsmusterschutzes von ganz hervorragender 
Bedeutung. Weder die ausgezeichneten Vertreter der 
Industrie noch die mit der Behandlung des gewerblichen 
Rechtsschutzes wohlvertrauten Juristen der Bundesrats- 
Enquete von 1886 wollten von ungeprüften Schutz- 
rechten bei technischen Erfindungen etwas wissen. 
Das kam besonders zum Ausdruck, weil an die oben- 
genannte Frage noch die Unterfrage angeschlossen 
war, ob es sich im Hinblick auf die mit dem Vor- 
prüfungssystem verknüpften Schwierigkeiten und die 
darüber erhobenen Klagen etwa empfehle, ohne grund- 
sätzliches Verlassen des Systems doch für gewisse 
Kategorien der Patente eine Beschränkung der Vor- 
prüfung eintreten zu lassen. 

Hiermit war an einen bereits bei der Enquete von 
1876 mehrererseits befürworteten, aber noch nicht be- 
stimmt formulierten Gedanken*) angeknüpft worden. 
Besondere Anregung zu dieser Frage war, dafs bei 
den auf einen Sonderschutz für Nützlichkeitsmuster 
gerichteten Bestrebungen auf gewisse Erfindungen hin- 
gewiesen worden war, deren geringe oder vorüber- 
gehende Bedeutung für die Praxis zu dem umständlichen 
Apparat der Vorprüfung und des Aufgebotsverfahrens 
nicht im Verhältnis stehe. Durch die Unterfrage wollte 
man eine Klarstellung erzielen, ob es in solchen Fällen 
angezeigt sei, dem Patentschutz wie dem Verfahren zu 
seiner Erlangung eine vereinfachte Gestalt zu geben. 
Im Prinzip handelte es sich um die Erörterung der 
Möglichkeit oder Zweckmäfsigkeit einer Unterart des 
eigentlichen Patentschutzes, also im Grunde genommen 
um die Frage nach Patenten zweiter Klasse. Solche 
fanden aber damals auch gar keinen Anklang, sondern 
wurden ganz allgemein verworfen."*) 


°) Stenograph. Bericht der Sachverständigen-Enquete 
Sitzung vom 31. August. 
"Il Vergl. Kommissionsbericht 1887, S. 32. 
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Inzwischen hatte jedoch die Bewegung zur Schaffung 
eines Sonderschutzes für Gebrauchsmuster schon weitere 
Kreise ergriffen. Dabei hatte man den Gedanken selbst 
recht wirksam mit einer angeblichen Entlastung des 
Patentamts verquickt und so war es nur natürlich, dafs 
in den Beratungen auch die Frage der Nützlichkeits- 
muster näher erörtert wurde. Insbesondere glaubte 
Kommerzienrat Euler aus Kaiserslautern ein Mittel 
gefunden zu haben, welches einerseits eine ganze Reihe 
von Patenten verschwinden lassen, andererseits aber 
die Entnahme von Schutzmitteln nicht beschränken 
werde. Damit meinte er das Prinzip der Einführung 
von Gewerbs- oder Nützlichkeitsmustern, ähnlich wie 
sie als Schönheits- oder Geschmacksmuster seit 1876 
bestanden. Verständigerweise ging er davon aus, dafs 
bei der Erteilung eines solchen Schutzes auch eine 
über das Durchschnittsmafs gewerblichen Könnens 
hinausgehende Individualleistung vorliegen müsse. Wie 
er die ganze Sachlage aufgefafst hat, ergibt sich ein- 
wandfrei aus dem von ihm für den Nützlichkeitsmuster- 
schutz gewählten Beispiel eines Ofenrostes, der mit 
Rücksicht auf den Gebrauchszweck, dafs die Kohlen 
nicht herausfallen sollen, am einen Ende aufgebogen 
war. Das war also eine Neuerung mit verhältnismälsig 
geringem technischen Fortschritt, der den mit Fug und 
Recht an eine patentfähige Erfindung zu stellenden 
Anforderungen in bezug auf geistige Arbeit nicht ent- 
sprach, aber sehr wohl als recht praktische Mafsnahme 
anerkannt werden durfte. Ein gewisser technischer 
Fortschritt war eben in der neuen Formgebung zu 
erblicken, durch welchen der Öfenrost seinem Gebrauchs- 
zweck in eigenartiger Weise zu dienen geeignet war. 
Eine Analogie mit dem Geschmacksmusterschutz lag 
insofern vor, als die neue Formgebung, statt der 
Befriedigung des ästhetischen Gefühls zu dienen, hier 
dem neuen Gebrauchszweck angepafst worden war. 
Insofern lag aber zugleich auch eine gewisse Analogie 
zum Patentschutz vor, und gerade dieser Umstand hat 
sich für die Zukunft der Gebrauchsmuster als in hohem 
Mafse gefährlich erwiesen. Euler selbst betonte von 
vornherein, dafs bei der Erörterung der Nützlichkeits- 
muster festzustellen sei, was als Patent und was als 
Gebrauchsmuster geschützt werden solle. In zweifel- 
haften Fällen hätte nach seiner ldee das Patentamt zu 
entscheiden, ob eine Erfindung unter Patentschutz oder 
aber unter Musterschutz zu stellen sei. Von einem 
Gebrauchsmusterschutz nach Art des Patentschutzes 
war er ebenso wie die anderen Sachverständigen der 
Bundesrats-Enquete von 1886 weit entfernt. 


Dr. Andre würdigte das an sich berechtigte Ver- 
langen, kleineren Gegenständen gegen geringere Ge- 
bühren und ohne Weitläufigkeiten einen besonderen 
Schutz zu gewähren, solcher dürfe aber nicht in das 
Patentgesetz einbezogen werden, sondern müsse für 
sich bleiben. Die eigentlichen, d. h. patentfähigen, 
Erfindungen sollten auf alle Fälle den wirklichen, 
richtigen Schutz haben und dazu sei die Vorprüfung 
unerläfslich. Besonders hob Dr. Andre hervor, es 
komme bei der Frage der Nützlichkeitsmuster darauf 
an, ob für gewisse Dinge, bei denen das Verfahren 
zur Erlangung eines Erfindungspatents zu weitläufig, 
zu schwierig, zu zeitraubend und zu kostspielig sei, 
ein einfacheres Verfahren eingeführt werden solle, 
indem sich der Anmelder auf ein anderes Gesetz 
stütze und sich mit den Vorteilen eines Musterschutzes 
begnüge. 

Desgleichen erkannte Dr. Stüve die Erörterung eines 
etwaigen Sonderschutzes für Nützlichkeitsmuster als 
zweckmäfsig an, betonte aber nachdrücklichst, dafs die 
Regelung solchen Schutzes nicht Sache des Patent- 
gesetzes sein könne,*) weil die Frage des Gebrauchs- 
musterschutzes auf einem anderen Gebiet liege wie 
das Patentwesen.”*) Im Anschlufs hieran erklärte Euler 
nochmals, dafs es sich nach seinem Vorschlage nicht 
etwa um die Einführung von Patenten zweiter Klasse 
handele; denn damit würde dem Anmelder gar nicht 
gedient sein. Niemand würde gern ein solches Patent 


*) Stenograph. Bericht der Sachverständigen-Enquete 1887, S. 15. 
”) a. a. O. S. 117. 
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nehmen, während es in dem Falle, wo der Gegenstand 
als Muster geschützt werde, gar nicht zum Vergleich 
mit dem Patent komme. Ebenso lehnte Kollmann, der 
sich gegen ungeprüfte Schutzrechte überhaupt aussprach, 
den Gedanken an Patente zweiter Klasse ganz und gar 
ab. Dr. Rosenthal erklärte ausdrücklich, dafs es zu 
beklagen Sein werde, wenn etwa Patente zweiter Klasse 
eingeführt werden sollten. Ganz richtig wies er auf 
eine Reihe von Dingen hin, bei denen nicht die Form 
allein, sondern die technische Wirkung die Hauptsache 
sei. Allenfalls lasse sich darüber reden, ob etwa für 
gewisse Dinge Patente mit geringerer Gebühr auf 
kürzere Zeit erteilt werden sollten, dabei dürfe aber 
nicht an Patente erster und zweiter Klasse, sondern 
nur an einen in geringerem Mafse wirkenden Schutz 
gedacht werden. Dieser sei eben auf Antrag unter 
erleichterten Bedingungen zu gewähren. Dabei dürfe 
aber das System der Vorprüfung nicht in Weg- 
fall kommen. Der Wunsch nach Aenderung der 
Prüfung dürfe jedenfalls nur aus dem Geist der Industrie 
heraus von den Bundesregierungen berücksichtigt 
werden. 

| Im Sinne der Sachverständigenverhandlungen hat 
auch die Enquetekommission das aus gewerblichen 
Kreisen hervorgegangene Verlangen nach einem Schutz 
für originelle, durch eine eigenartige Formgebung ge- 
kennzeichnete Schöpfungen gewürdigt. Sie ging ganz 
klar von dem zwischen den patentfähigen Erfindungen 
und den durch das Gesetz vom 11. Januar 1876 ge- 
schützten Geschmacksmustern liegendem Gebiet aus 
und erklärte: 


„Sollte es gelingen, ohne zu starke Beein- 
trächtigung der freien Bewegung für das zwischen 
dem jetzigen Musterschutz und dem Erfindungs- 
schutz liegende Gebiet ein besonders leicht zu- 
gängliches und dem Objekt nach mit hinlänglicher 
Sicherheit abgrenzbares Schutzmittel herzustellen, 
so dürfte dies nicht allein in materieller Hinsicht 
die Beobachtung einer strengeren Praxis bei 
Erteilung der Eıfindungspatente erleichtern, 
sondern auch den Patentamt eine erwünschte 
Entlastung gewähren. Die vorherrschende und 
auch von der Kommission geteilte Meinung geht 
dahin, dafs ein solcher Schutz sich nicht an das 
Patentgesetz anzuschliefsen habe, sondern durch 
eine Erweiterung des Begriffes schutzberechtigter 
Muster nach den Prinzipien des Musterschutz- 
gesetzes zu erstreben sei.“ 


In diesem Sinne hatte sich ja auch nur die Sach- 
verständigenversammlung mit allen gegen eine Stimme 
für den Antrag Euler auf einen besonderen Schutz für 
Nützlichkeitsmuster ausgesprochen. Die eine ab- 
weichende Stimme war dicjenige von Hartig, der vom 
Gebrauchsmusterschutz überhaupt nichts wissen wollte. 
Er mag wohl im Geist vorausgeschaut haben, welche 
Gefahren für die gewerbliche Freiheit und das Patent- 
wesen ein besonderer Gebrauchsmusterschutz in sich 
trug. Ueber seine abweichende Ansicht hat er sich 
bei den Enqueteverhandlungen nicht besonders aus- 
gesprochen, aber in seinen „Studien in der Praxis des 
PPatentamts“ sagt er (S. 153): 


„Was von manchen Seiten unter der unklaren 
Bezeichnung „Schutz der Gebrauchsmuster“ ge- 
fordert wird, halte ich (sofern nicht wirkliche 
Erfindungen hierunter gedacht sind) für ein 
praktisch undurchführbares Unternehmen.“ 


Dieser grofse Forscher auf dem Gebiet des deut- 
schen Patentwesens war vom Wert wirklicher Erfin- 
dungen für den deutschen Gewerbfleifs nicht minder 
überzeugt wie von der unbedingten Notwendigkeit, 
mit der Schutzgewährung für technische Neuerungen 
weises Mais zu halten. Dabei erklärte er als grund- 
sätzlicher Gegner eines Sonderschutzes für Nützlichkeits- 
muster, dafs der Gedanke, mechanische Gebilde irgend 
welcher Art im Sinne der nur anschaulichen Auffassung 
unter Schutz zu stellen, bei näherer Prüfung als aus- 
sichtslos erscheinen müsse. Seine Stimme wog für die 
IEnquetekommission jedenfalls recht schwer; denn diese 
stand dem Beschlusse: 
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„es möge in Erwägung gezogen werden, ob und 

in welcher Weise ein Schutz auf Nützlichkeits- 

muster eingeführt werden könne,“ 
mit grolser Vorsicht gegenüber und glaubte selbst von 
einem Versuche positiver Formulierung der zur Ver- 
wirklichung des fraglichen Wunsches geeigneten Ab- 
änderungsbestimmungen zum Musterschutzgesetz ab- 
sehen zu sollen.*) Ganz besonders aber betonte sie 
noch, dafs ein innerer Grund, das Patentamt damit zu 
befassen, nicht vorliege und dafs äufserlich die schwierige 
Lage des Patentamts jede nicht notwendige Erweiterung 
seines Geschäftskreises widerraten würde. 

Der durchaus verständigen Behandlung der Frage 
eines Sonderschutzes für Gebrauchsmuster seitens der 
Bundesrats-Enquete von 1886 wirkte leider eine starke 
Strömung mit ebenso künstlichen wie bedenklichen 
Gründen entgegen. Eine besondere Rolle spielte 
dabei das Schlagwort von der Schutzlosigkeit der 
kleinen Erfindungen, womit ganz unwillkürlich die Vor- 
stellung vom rechtlos gemachten kleinen Manne ver- 
bunden wurde, und das machte den Gedanken an ein 
besonderes Gebrauchsmustergesetz populär. Gefördert 
wurde die Strömung auch noch dadurch, dafs man an- 
gesichts der immer weiter wachsenden Geschäftslast 
des Kaiserl. Patentamts bei der Prüfung so vieler 
Patentanmeldungen auf recht minderwertige Dinge von 
einem besonderen Gebrauchsmusterschutz eine Wunder- 
wirkung für die Entlastung der patenterteilenden Be- 
hörde erwartet hat. Sie ist zwar, wie einsichtige Leute 
vorhersahen, ausgeblieben, hat aber die Reichsregierung 
bei der Einbringung des Entwurfs für das erste Ge- 
brauchsmustergesetz so stark beeinflufst, dafs die Er- 
läuterungen zum Entwurf für ein neues Gesetz sagen, 
das erste Gebrauchsmustergesetz sei von vornherein 
zur Entlastung des Patentamts wie zur Ergänzung des 
Patentwesens bestimmt gewesen. 

Tatsächlich liefs aber der erste Entwurf denn doch 
die Tendenz des Gebrauchsmusterschutzes ziemlich klar 
erkennen. Man wollte eben die Lücke zwischen den 
patentfähigen Erfindungen und den Geschmacksmustern 
ausfüllen. Gegenüber letzteren war die sichere Ab- 
grenzung dadurch gegeben, dafs es hier nicht um die 
Befriedigung des ästhetischen Gefühls, sondern um eine 
neue Gestaltung oder Vorrichtung hinsichtlich des 
Arbeits- oder Gebrauchszweckes handelte. Dahingegen 
war die Abgrenzung gegenüber den patentfähigen Er- 
findungen von vornherein Aufserst schwierig, da es 
doch an einer höheren Begriftsdefinition für die patent- 
fähige Erfindung überhaupt fehlt. Eng war man sich, 
dafs nicht jede neue Erfindung den Patentschutz recht- 
fertige, sondern nur eine solche mit relativ erheb- 
lichem technischen Fortschritt. Hieran ist auch unter 
allen Umständen festzuhalten, weil sonst die gewerbliche 
Freiheit in unerträglicher Weise beschränkt und die 
im Gesamtinteresse liegende segensreiche Wirkung des 
Patentwesens vereitelt werden würde. Aber auch für 
das Gebrauchsmuster ist ein gewisses Mafs von tech- 
nischem Fortschritt unerläfsliche Voraussetzung. Es 
ist eine ausreichende Abweichung vom Durchschnitts- 
mals gewerblichen Könnens zu fordern, wenn über- 
haupt ein die gewerbliche Freiheit und die natürliche 
Entfaltung der Technik beschränkendes Ausschlufsrecht 
begründet erscheinen soll. Also vermag nicht jede 
noch so geringfügige neue Formgebung gegenüber dem 
Bekannten schon einen Rechtsschutz für Nützlichkeits- 
oder Gebrauchsmuster zu rechtfertigen. Eine Erfindung 
mufs doch unter allen Umständen vorliegen. Es ist 
eben die bewulste Aneignung eines gewissen Mittels 
für einen bestimmten technischen Zweck zu fordern. 
Die der Wiederholung fähige konkrete technische Ge- 
staltung mufs einen auf ihrer Erkenntnis beruhenden 
Erfolg gewährleisten. Insofern trifft Kohlers Definition 
der Erfindung auch auf die Gebrauchsmuster zu, als es 
sich um eine eigenartige Schöpfung des Menschen- 
geistes zur Erzielung eines bestimmten Resultats handelt. 
Die gebrauchsmusterschutzfähige Neuerung mufs auf 
einer gewissen Geistestätigkeit, eben auf bewulster 
Denktätigkeit bei der im Hinblick auf den Arbeits- 


*) Vergl. Bericht 1887, S. 33. 
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oder Gebrauchszweck ausgewählten Formgebung be- 
ruhen. Solcher Sachlage hat der Entwurf zum ersten 
Gebrauchmustergesetz auch gebührend Rechnung ge- 
tragen. Modelle von Arbeitsgerätschaften und Gebrauchs- 
gegenständen oder von Teilen derselben werden, in- 
soweit sie dem Arbeits- oder Gebrauchszweck 
durch eine neue Gestaltung oder Vorrichtung 
dienen sollen, nach Mafsgabe des Gesetzes als Ge- 
brauchsmuster geschützt. Die Eintragung hat die 
Wirkung, dafs dem Eingetragenen ausschliefslich das 
Recht zusteht, gewerbsmäfsig das Muster nachzu- 
bilden, sowie die durch Nachbildung hervor- 
gebrachten Gerätschaften und Gegenstände in Verkehr 
zu bringen, feilzuhalten oder zu gebrauchen. 

Damit waren auf alle Fälle doch unverkennbare 
Richtlinien für eine verständige, das Interesse des 
heimischen Gewerbfleifses in seiner Gesamtheit be- 
friedigende Beurteilung des Gebrauchsmusters gegeben. 
Man wollte für die seit der Entscheidung des R. O. G. 
vom 3. September 1878 besonders bemerkbare Lücke 
des gewerblichen Rechtsschutzes für das zwischen den 
Geschmacksmustern einerseits und den patentfähigen 
Erfindungen andererseits liegende Gebiet ein im Ver- 
fahren zur Erlangung sowohl als in seiner Wirkung 
möglichst einfaches Schutzrecht schaffen und hat sich 
dabei ganz unverkennbar an die vom Geschmacksmuster 
her geläufige Nachbildung eines Modelles gehalten. 
Man hat garnicht daran gedacht, etwa beim Gebrauchs- 
muster den Gegenstand der Erfindung selbst, sondern 
lediglich die im Modell verkörperte neue Gestaltung 
oder Vorrichtung, insoweit sıe dem Arbeits- oder 
Gebrauchszweck zu dienen geeignet ist, unter Schutz 
zu stellen. Das war möglich, ohne dafs die natürliche 
Entfaltung der Technik nach Mafsgabe der mit der Zeit 
von selbst ausreifenden Fortentwicklung gar zu sehr 
beeinträchtigt werden mufste, wenn eine Fülle von 
Schutzrechten auf so einfache und wohlfeile Art zu er- 
langen war. Der dem Modell zugrundeliegende Er- 
findungsgedanke sollte und mufste unter allen Um- 
ständen frei bleiben. Das erst gibt einen vernünftigen 
Sinn des Gebrauchsmusterschutzes und ist daher nicht 
aufser Acht zu lassen. Ideen als die Urbilder der 
Dinge müssen frei sein, wenn der natürlichen Entwick- 
lung nicht unerträgliche Fesseln angelegt werden sollen. 
Der Gedanke ist das Dauernde in der Erscheinungen 
Flucht, die Formen aber sind es, welche den Gedanken 
zum Ausdruck bringen. Der redlich schaffende Ge- 
werbfleifs kann wohl einzelner Formen entbehren, so- 
weit sie für einen Einzelnen unter besonderen Schutz 
gestellt werden, wenn eben die solchen Formen zu- 
grundeliegenden Ideen zu gemeinfreier Benutzung und 
anderweitiger Gestaltung erhalten bleiben. Nur dann 
ist es möglich, eine gesetzliche Fürsorge für das Privat- 
interesse des Erfinders als eines Einzelnen mit dem 
Gesamtinteresse des heimischen Gewerbfleifses in Ein- 
klang zu bringen und das letzte Ziel jedes verständigen 
gewerblichen Rechtsschutzes d. i. die Förderung und 
Befruchtung der Technik überhaupt zu erreichen. 

Wie bei der Bundesrats-Enquete von 1886 ganz 
richtig erkannt worden war, bietet die Abgrenzung des 
Objekts der Schutzwirkung ganz erhebliche Schwierig- 
keiten. Soll die Nachbildung eines körperlichen Gegen- 
standes erst dann verboten sein, wenn sie in alle Einzel- 
heiten geht, so würde das Recht nur ein eingebildetes 
sein. Soll aber die Nachbildung schon bei einem ge- 
wissen Grade der Annäherung an das geschützte Modell 
verfolgt werden, so regt sich der Zweifel, nach welchen 
praktischen Gesichtspunkten solcher Grad zu bemessen 
ist.) Der Schutz auf gewisse Formen bleibt aber auch 
dann noch erträglich, wenn sie nicht nur rein an- 
schaulich, sondern im Sinne von Hartig begrifflich 
gefafst werden. Ohne solche begriffliche Erfassung 
aber wäre eine widerspruchsfreie und wirksame Rechts- 
pflege im Gebiet des Formenschutzes einfach ausge- 
schlossen. Würde jede nur gestaltliche Abänderung 
schon ein neues Modell begründen und auch vom Schutz 
eines eingetragenen Modelles befreien, so käme man 
zu einer sich selbst vernichtenden Wirkung des Ge- 


*) Vgl. Hartig, Studien, S. 125. 


brauchsmusterschutzes. Also ist auch beim Gebrauchs- 
muster ein gewisser technischer Fortschritt unbedingt 
zu verlangen, wie auf der anderen Seite bei einer 
wesensgleichen Nachbildung ohne weitergehende tech- 
nische Wirkung das Schutzrecht noch nicht ver- 
sagen darf. 

Diesen Gesichtspunkten ist im geltenden Gebrauchs- 
mustergesetz vollauf Rechnung getragen. Nicht etwa 
jede neue Gestaltung, Anordnung oder Vorrichtung des 
eingetragenen Modells geniefst Schutz, sondern nur in- 
soweit durch sie dem Arbeits- oder Gehrauchszweck 
gedient werden soll. Soweit aber wird das Modell auch 
gegen unbefugte Nachbildung geschützt, sodafs un- 
wesentliche Abänderungen ganz naturgemäfs auch nicht 
von der Schutzwirkung befreien können. Fafst man 
dabei auch die im Gesctz allein genannten Arbeits- 
gerätschaften und Gebrauchsgegenstände richtig auf, 
d. h. in dem Sinne, in welchem sie ursprünglich gewählt 
worden sind, so kann garnicht zweifelhaft sein, was 
man sich unter dem Gebrauchsmusterschutz vorzustellen 
hat und wie derselbe verständiger Weise auszulegen 
ist. Das ist aber etwas wesentlich anderes als das- 
jenige, was sich aus der weiteren Entwicklung und den 
modernen Anschauungen über die geistige Urheber- 
schaft, insbesondere aber auch aus dem zur Aeufserung 
vorgelegten Entwurf für ein neues Gebrauchsmuster- 
gesetzt darbietet. 

Die mit dem Gebrauchsmustergesetz geschaffenen 
Schwierigkeiten setzten schon bei der Beratung des 
ersten Entwurfs im Reichstage ein und sind seitdem 
ins Unermefsliche gewachsen, sodafs die beteiligten 
Kreise wohl oder übel in eine eingehende Prüfung der 
unverrückbaren Grundlagen des Gebrauchsmuster- 
schutzes eintreten müssen, wenn einer weiteren 
schweren Schädigung der natürlichen Entwicklung recht- 
zeitig vorgebeugt werden soll. Der im vorigen Jahre 
veröffentlichte Entwurf zeigt mit verblüffender Deutlich- 
keit, wohin der schon bei der Reichstags-Beratung des 
geltenden Gesetzes eingeschlagene Kurs gerichtet ist, 
nämlich auf eine in ihren Folgen höchst bedenkliche 
Ausgestaltung der Gebrauchsmuster zu Patenten zweiter 
Klasse. Recht bezeichnend für solchen Kurs waren 
die bei der Kommissions-Berichterstattung im Reichs- 
tage beliebten Wendungen: „Was man nicht patentieren 
kann, das sieht man als Gebrauchsmuster an“ und 
„Wird die Erfindung nicht patentiert, dann dies Gesetz 
zum Ziele führt“. Nach dem stenographischen Bericht 
mufs man sie wohl oder übel als heiter bezeichnen. 
Ein wenig heiteres Zeugnis aber legten sie dafür ab; 
dafs dem Reichstage das bei der Sachverständigen- 
Enquete von 1886 in hohem Mafse anzutreffende Ver- 
ständnis vollständig gefehlt hat. Dementsprechend war 
auch das Ergebnis der Reichstagsbehandlung des Ent- 
wurfs und die wenig erfreuliche Folgeerscheinung, dafs 
die obigen schlechten Verse nicht nur die Heiterkeit 
des Reichstages sondern auch eine Entwicklung des 
Gebrauchsmusterschutzes ausgelöst haben, die in jeder 
Beziehung solchen Versen entspricht. 


Recht gefährlich war es schon, dafs im $ I des 
Entwurfs hinter Gestaltung noch das Wort „Anordnung“ 
eingeführt worden ist.*) Richtig verstanden wäre das 
vielleicht unbedenklich gewesen, aber gerade in Ver- 
bindung mit dem in der Reichstags-Kommission be- 
handelten Beispiel einer Barackenkonstruktion hat diese 
Einschaltung der späteren Entwicklung des Gebrauchs- 
musterschutzes zu einer Art Patentschutz besonders 
Vorschub geleistet. Wie sehr der Begriff der Anord- 
nung im $ I der Gesetzes Anlafs zu Schwierigkeiten 
geboten hat, kann man z. B. schon den Reichsgerichts- 
entscheidungen vom 8. Juli 1895**) und vom 10. Februar 
1901*’*) entnehmen, wo es sich darum handelte, ob 
die Wahl eines zu dem gerade vorliegenden Zweck 
noch nicht verwendeten Materials als neue Anordnung 
im Sinne des Gesetzes anzusprechen sei. Die Ein- 
schaltung von Anordnung zwischen Gestaltung und 


*) Im $ 2 hat man diese Einschaltung im Gegensatz zum neusten 
Entwurf scheinbar nicht für nötig gehalten. 
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Vorrichtung war erfolgt, weil man befürchtet hatte, 
dafs sonst nicht alle schutzbedürftigen Neuerungen 
auch wirklich Schutz finden würden. Dabei aber ging 
man eben von der falschen Vorstellung aus, dafs 
nicht nur gewisse Kategorien von technischen 
Neuerungen Schutz finden sollten, sondern dafs alle 
dem Arbeits- oder Gebrauchszweck dienenden Anord- 
nungen bei Arbeitsgerätschaften oder Gebrauchsgegen- 
ständen schutzbedürftig und schutzwürdig seien. Nun 
ist ja zweifellos richtig, dals eine neue Anordnung 
unter Umständen dem Arbeits- oder Gebrauchszweck 
dienen und mit ihr auch ein neuer Raunformgedanke 
verkörpert sein kann. Dieses Verhältnis war aber durch 
die Begriffe Gestaltung oder Vorrichtung schon hin- 
länglich gedeckt. Unzweifelhaft hat nun der Wille des 
Gesetzgebers auf Schutz der neuen Anordnung im 
Gesetz Ausdruck gefunden und ist also zu berücksichtigen, 
immerhin aber doch auch nur soweit als er mit der 
Entstehungsgeschichte und Tendenz des Gesetzes in 
verständigem Einklange steht. Sehr leicht ist mit einer 
neuen Anordnung eine technische Wirkung verbunden, 
die nicht blots auf dem Gebiet der Raumformkombination, 
sondern zugleich auch auf dem Gebiet der dem Patent- 
schutz vorbehaltenen Kräftekombination liegt. Daraus 
aber ergibt sich die grofse Gefahr einer Verwirrung 
oder Verflüchtigung der Begriffe, wie eine recht 
schwierige Unterscheidung der gebrauchsmusterschutz- 
fähigen Neuerung von der patentfähigen Erfindung. 

Das Beispiel von der Barackenkonstruktion war 
deshalb so gefährlich, weil es den Blick von den 
ursprünglich nur ins Auge gefafsten Neuerungen ge- 
ringer oder vorübergehender Bedeutung, welche zum 
komplizierten Patentprüfungsapparat nicht im Verhältnis 
stand, abzulenken geeignet war. Bei der neuen Ge- 
staltung und Vorrichtung hielt man sich an recht ein- 
fache Beispiele, wie den achteckigen Bleistift statt eines 
runden oder den bei wagerechter Lage eines Tinten- 
fasses selbsttätig zuklappenden Deckel oder die Ver- 
bindung von Hammer und Zange wie von Bleistift und 
Gummi zu einheitlichen Arbeitsgeräten. Die Baracken- 
konstruktion aber erweckte schon den Anschein, als 
ob auch relativ umständliche Dinge in den Gebrauchs- 
musterschutz einbezogen werden sollten. Bei näherer 
Prüfung ergibt sich zwar, dafs es bei dieser nur auf 
eine ganz einfache Anordnung oder Befestigung ein- 
zelner Teile ankam, welche dem Gebrauchszweck des 
leichten Auf- und Abschlagens diente, aber es wurden 
immerhin die Begriffe der Arbeitsgerätschaften und 
Gebrauchsgegenstände von vornherein verflüchtigt. 
Das aber erwies sich in der Folgezeit unıso verhängnis- 
voller, als man den Willen der Gesetzgeber nicht mit 
der Entstehungsgeschichte des Gesetzes in Einklang 
zu bringen bemüht war. In der Fachliteratur glaubte 
man sogar die in den Motiven niedergelegten Richt- 
linien mifsachten zu dürfen. 

Ein Ruhmesblatt in der Rechtsprechung des Reichs- 
gerichts ist es, dafs dieses den doch gar zu weit- 
gehenden Bestrebungen bei der Ausdehnung des Ge- 
brauchsmusterschutzes einen gewissen Damm entgegen- 
gesetzt hat. Das ist insbesondere bei der Frage der 
Schutzfähigkeit von Maschinen und Betriebsvorrich- 
tungen geschehen. Im Einklange mit der Entstehungs- 
geschichte und den Motiven des Entwurfs hat das Reichs- 
gericht festgestellt, dafs es bei Arbeitsgerätschaften 
und Gebrauchsgegenständen auf relativ einfache Werk- 
zeuge und Vorrichtungen ankonıme, dafs also „künst- 
liche, aus vielen ineinander greifenden Teilen zusammen- 
gesetzte, zur Bewegung von Naturkräften bestimmte 
Maschinen“ ebenso wie „die Gesamtheit einer Reihe 
selbständiger, zum Zweck eines auf eine Mehrheit von 
Arbeitsvorgängen aufgebauten Betriebes zusammenge- 
setzter Vorrichtungen“ vom Gebrauchsmusterschutz 
ausgeschlossen seien. 

Ueber gewisse vom Gesetzgeber klar bezeichnete 
Richtlinien darf man sich nicht einfach hinwegsetzen, 
sondern mufs sie berücksichtigen, wenn festgestellt 
werden soll, was denn eigentlich gebrauchsmuster- 
schutzfähig ist. Im § 4 der zur Zeit der Ausarbeitung 
des geltenden Gebrauchsmustergesetzes in Kraft be- 
findlichen ersten Reichspatentgesetzes war als Gegen- 
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stand der Erfindung aufgezählt: ein Verfahren, eine 
Maschine oder eine sonstige Betriebsvorrichtung, ein 
Werkzeug oder ein sonstiges Arbeitsgerät, während im 
Gebrauchsmustergesetz ausschliefslich von Arbeitsgerät- 
schaften und Gebrauchsgegenständen die Rede ist. 
Daraus hätte man eigentlich doch von vornherein schon 
schliefsen sollen, dafs Maschinen und sonstige Betriebs- 
vorrichtungen für den Gebrauchsmusterschutz ebenso- 
wenig in Betracht kommen, wie die ausschliefslich dem 
Patentschutz vorbehaltenen Verfahren. Solche Auf- 
fassung läfst sich auch aus dem allgemeinen Sprach- 
gebrauch begründen, der sehr wohl zwischen Maschinen 
und Betriebsvorrichtungen einerseits und Werkzeugen 
oder Arbeitsgeräten andererseits unterscheidet. Hinzu 
kommt aber, dafs das Gebrauchsmustergesetz ausdrück- 
lich auf Arbeitsgerätschaften und Gebrauchsgegenstände 
Bezug nimmt, aber Maschinen und Betriebsvorrichtungen 
absichtlich fortgelassen hat. Aber auch aus der Ent- 
stehungsgeschichte des Gebrauchsmusterschutzes ergibt 
sich mit zwingender Evidenz, dafs mit dem Ausdruck 
Gebrauchsgegenstände garnicht Maschinen oder sonstige 
Betriebsvorrichtungen gemeint sein können. Daran 
wird auch nichts geändert, weil gewisse Arbeitsgerät- 
schaften, wie eine Kaffeemühle oder dergl. technologisch 
als Maschinen anzusprechen sind. Ausschlaggebend 
ist dabei eben der Charakter als Arbeitsgerät, nicht der 
der Maschine. 

Man wollte doch gerade die Lücke des Rechts- 
schutzes zwischen dem Patent und dem Geschmacks- 
muster ausfüllen, also das Gebiet zwischen den patent- 
fähigen Erfindungen und den Geschmacksmustern treffen. 
Dabei kommen ganz natürlich nach beiden Seiten hin 
auch Grenzgebiete in Frage, welche nach der Seite des 
Patentschutzes durch Arbeitsgerätschaften repräsentiert 
wurden, während der Geschmacksmusterschutz vor- 
wiegend Gebrauchsgegenstände betraf. So dürfte es 
denn doch wohlberechnete Absicht des Gesetzgebers 
gewesen sein, dafs eben die Modelle von Arbeitsgerät- 
schaften oder Gebrauchsgegenständen als gebrauchs- 
musterschutzfähig genannt worden sind. Diese sollten 
insoweit geschützt werden, als sie dem Arbeits- 
oder Gebrauchszweck durch eine neue Gestaltung, 
Anordnung oder Vorrichtung zu dienen geeignet sind. 
Man kommt also ganz zwanglos auch zu einer ver- 
ständigen Auffassung der im Gesetz gegebenen Be- 
griffe des Arbeits- oder Gebrauchszweckes. Bei alle- 
dem darf man natürlich nicht die Entstehungsgeschichte 
und die Tendenz des Gesetzes aufser Acht lassen, 
wonach sich der Gebrauchsmusterschutz nur auf Dinge 
beziehen sollte, deren geringe oder vorübergehende 
Bedeutung für-die Praxis zu dem umständlichen Apparat 
der Vorprüfung und des Aufgebots nicht im Verhältnis 
stehen. 

In recht seltsamem Gegensatz zu den in der Fach- 
literatur doch sonst so gern herangezogenen Ent- 
scheidungen unseres höchsten Gerichtshofes hat man 
sich nicht an die so überaus klare und einfache Sach- 
lage gehalten, sondern in ganz unlösbaren Widerspruch 
mit der Entstehungsgeschichte und Tendenz des Ge- 
setzes die Gebrauchsgegenstände rein sprachlich als 
alle Gegenstände deuten wollen, welche eines irgend- 
wie gearteten Gebrauchs fähig sind. Dabei hat man 
sich noch glatt darüber hinweggesetzt, dafs an erster 
Stelle die unter Umständen auch dem Patentschutz zu- 
gänglichen Arbeitsgerätschaften und in unverkennbarem 
inneren Zusammenhange damit die Gebrauchsgegen- 
stände genannt hat. Auch abgesehen davon, dafs die 
Arbeitsgerätschaften rein sprachlich genommen ohnehin 
unter den Begriff der Gebrauchsgegenstände fallen 
würden, ist der Fassung des Gesetzes doch sicher zu 
entnehmen, dafs nur Gebrauchsgegenstände gemeint 
sind, welche etwa der gewerblichen oder wirtschaft- 
lichen Bedeutung von Arbeitsgerätschaften entsprechen. 
Im übrigen aber wäre doch bei rein sprachlicher Auf- 
fassung des Begriffes der Gebrauchsgegenstände die 
besondere Betonung und Voranstellung von Arbeits- 
gerätschaften zweck- und sinnlos. Bei der Auslegung 
des auf das praktische Bedürfnis zugeschnittenen Ge- 
setzes aber kommt es überhaupt nicht so sehr auf die 
sprachliche als auf die verkehrsübliche Bedeutung an. 
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Nach dieser aber sind Maschinen und sonstige Be- 
triebsvorrichtungen nicht als Gebrauchsgegenstände 
anzusprechen. 

Entstehungsgeschichte und Tendenz des Gesetzes 
müssen unter allen Umständen ausschlaggebende Be- 
deutung für die Auslegung des Gesetzes behalten. Da 
aber kommt man doch um die unbestreitbare Tatsache 
garnicht herum, dafs das Gebrauchsmustergesctz ein 
aus dem Versagen des Patentschutzes einerscits und 
des Geschmackmusterschutzes andererseits hervor- 
gegangenes Bedürfnis befriedigen sollte, Man tut gut, 
sich hierbei doch einmal des Umstandes zu erinnern, 
dafs das R.-O.-G. als damaliger höchster Gerichtshof 
den Schutz für Nützlichkeitsmuster nach dem Gesetz 
vom Il. Januar 1876 gerade aus der Entstehungs- 
geschichte dieses Gesetzes heraus abgelehnt hat. 

Andererseits ist für die Auslegung des Gebrauchs- 
mustergesetzes auch das Bedürfnis des heimischen 
Gewerbefleifses von erheblicher Bedeutung. Dieser 
aber geht keineswegs dahin, dafs ungeprüfte Schutz- 
rechte für patentfähige Erfindungen erteilt werden und 
die gewerbliche Freiheit wie die natürliche Entwick- 
lung der Technik stören können, ohne dafs dem so 
leicht und wohlfeil zu erlangenden Ausschlufsrecht eine 
auch nur annähernd genügende Gegenleistung zur Seite 
steht. Die dem Arbeits- oder Gebrauchszweck dienende 
Gestaltung, Anordnung oder Vorrichtung im Sinne 
des Gesetzes enthält regelmäfsig doch nur einen 
technischen Fortschritt geringerer oder vorübergehender 
Bedeutung und nicht etwa einen für die Befruchtung 
der heimischen Industrie so bedeutsamen Erfindungs- 
gedanken, dafs ein nach Art des Patentschutzes 
wirkendes Ausschlufsrecht begründet erscheinen könnte. 
Die patentfähige Erfindung wird erst nach gründlicher 
Vorprüfung und möglichst erschöpfender Beschreibung 
unter Schutz gestellt. Bedingung des Patentschutzes 
ist einerseits, dafs ein relativ erheblicher technischer 
Fortschritt‘ vorliegt, und andererseits, dafs die Er- 
findung so vollständig beschrieben worden ist, dafs 
danach die Benutzung durch andere Sachverständige 
möglich erscheint. Der Gebrauchsmusterschutz kommt 
aber schon durch die ohne sachliche Prüfung erfolgende 
Eintragung zustande, wenn nur das die neue Ge- 
staltung, Anordnung oder Vorrichtung verkörpernde 
Modell oder dessen Abbildung eingereicht und dabei 
angegeben wird, durch welche neue Gestaltung oder 
Vorrichtung das Modell dem Arbeits- oder Gebrauchs- 
zweck dienen soll. Es fehlt also sowohl das Erforder- 
nis eines erheblichen technischen Fortschritts wie das- 
jenige einer Belehrung der beteiligten Kreise durch die 
Offenbarung einer zu weiterem fruchtbringenden Schaffen 
anregenden Erfindung im Wege einer öffentlichen 
Druckschrift. Diese aber ist an sich schon geeignet, 
der Entstehung weiterer Schutzrechte in gewissem 
Mafse vorzubeugen. 

Aus alledem aber darf man doch wohl den Schlufs 
ziehen, dafs Gegenstand und Wirkung des Gebrauchs- 
musterschutzes wesentlich andere sein müssen wie beim 
Patentschutz. Die weitgehende Annäherung des Ge- 
brauchsmusters an das Patent ist besonders dadurch 
begünstigt worden, dafs man gemeint hat, die Wirkungen 
der Gebrauchsmuster-Eintragung zeigten eine wesent- 
liche Uebereinstimmung mit den durch SA des Patent- 
gesetzes geregelten Wirkungen der Patenterteilung. 
Darin liegt aber eine grofse Gedankenlosigkeit; denn 
§ 4 des Patentgesetzes bestimmt, dafs der Patentinhaber 
ausschliefslich befugt sei, gewerbsmäfsig den Gegen- 
stand der Erfindung herzustellen, in Verkehr zu 
bringen, feilzuhalten oder zu gebrauchen. Nach $ 4 
des Gebrauchsmustergesetzes aber steht dem Ein- 
getragenen auschliefslich das Recht zu, gewerbsmäfsig 
das Muster nachzubilden, die durch Nach- 
bildung hervorgebrachten Gerätschaften und 
Gegenstände in Verkehr zu bringen, feilzuhalten oder 
zu gebrauchen. Die Uebereinstimmung erschöpft sich 
also mit den Zeitwörtern: inverkehrbringen, feil- 
halten und gebrauchen. Das Objekt derselben ist aber 
in beiden Fällen schon ein anderes. Vor allem aber 
handelt es sich beim Patent um Herstellung des Gegen- 
standes der Erfindung, beim Gebrauchsmuster aber um 
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die Nachbildung des Modelles. Das ist denn doch ein 
wesentlicher Unterschied, auch wenn man das Modell 
wie den Gegenstand der Erfindung begrifflich erfalst. 
Da kann man doch nicht einfach sagen, in beiden 
Fällen werde der zugrunde liegende Erfindungsgedanke 
geschützt. 

Darauf aber läuft die ganze Entwicklung des Ge- 
brauchsmusterwesens hinaus. Man will eben das 
Gebrauchsmuster wie das Patent auf den Gedanken 
der geistigen Urheberschaft stützen, um alle gewerb- 
lichen Schutzrechte nach Art des Autorschutzes auf 
literarischem oder künstlerischem Gebiet behandeln zu 
können. Dabei soll das berechtigte Interesse des 
heimischen Gewerbfleifses einfach gegen höchst frag- 
würdige juristische Konstruktionen zurücktreten. Die 
Quelle des Mifsverständnisses ist augenscheinlich der 
Umstand, dafs beim Patent wie beim Gebrauchsmuster 
ein gewisser geistiger Inhalt die Voraussetzung des 
Schutzrechts bildet. Das gibt aber noch lange nicht 
die Berechtigung, nun einfach von dem geschützten 
Erfindungsgedanken zu sprechen. Sache der Industrie 
ist es, endlich einmal den langjährigen Irrtum zurück- 
zuweisen, als ob mit dem Erfindungsgedanken allein 
schon ein wirtschaftlich wertvolles Rechtsgut zustande 
gekommen sei.*) Alle zweifellos bestehenden Schwierig- 
keiten schwinden schon dahin, wenn man die dem 
Patent wie dem Gebrauchsmuster zugrunde liegende 
Erfindung nicht als das Zustandekommen der ent- 
scheidenden Gedankenverbindung in der Phantasie, 
sondern in der realen Wirklichkeit betrachtet und den 
Gegenstand der Erfindung wie das Modell im Geiste 
Hartigs begrifflich erfafst. Beim Gebrauchsmuster 
ist der Schutz ganz unzweideutig auf das Modell selbst 
beschränkt, aber dieses ist eben begrifflich zu fassen, 
insoweit es dem Arbeits- oder Gebrauchszweck durch 
seine neue Gestaltung, Anordnung oder Vorrichtung zu 
dienen geeignet ist. 

Lediglich die Nachbildung dieses Modelles sowie 
das Inverkehrbringen, Feilhalten und Gebrauchen der 
durch solche Nachbildung hervorgebrachten Dinge sind 
nach Mafsgabe des Gesetzes geschützt. 

Mit dieser Auffassung kommt man zu einem recht 
erheblichen Unterschiede zwischen Patentschutz einer- 
seits und Gebrauchsmusterschutz andererseits, sowie zu 
einer verständigen Würdigung des Gebrauchsmusters 
überhaupt. Eben wegen der Einfachheit der Schutzart 
und der Schutzwirkung konnte man bei den Erfindungen 
geringerer oder vorübergehender Bedeutung für die 
Praxis von der amtlichen Vorprüfung durch eine sach- 
verständige Behörde absehen und es den ordentlichen 
Gerichten überlassen; sowohl die Voraussetzungen des 
Schutzes zu prüfen als auch diesen richtig auszulegen. 
Wegen der relativ geringen Bedeutung des nur auf die 
Nachbildung eines Modelles gerichteten Schutzes konnte 
man von vornherein damit rechnen, dafs dieser nicht 
gerade ungebührlich in die gewerbliche Freiheit wie die 
natürliche Entfaltung der Technik eingreifen werde. 

Solche Auffassung steht aber in schrofftem Gegen- 
satz zu der Entwicklung, die der Gebrauchsmusterschutz 
im Laufe der Jahre genommen hat und wie sie auch 
im Entwurf für ein neues Gebrauchsmustergesetz zum 
Ausdruck gekommen ist. Danach ist bereits eine so 
aufserordentliche Annäherung des Gebrauchsmusters an 
das Patent erfolgt, dals sie für den heimischen Ge- 
werbfleils von allergröfster Bedeutung geworden ist, 
zumal solche Annäherung nicht nur garnicht in seinem 
Interesse liegt, sondern die gröfsten Gefahren für die 
doch allseits erwünschte natürliche Entfaltung technischen 
Schaffens bedeutet. Schon äufserlich hat man die An- 
näherung des Gebrauchsmusters an das Patent dadurch 
vollzogen, dafs man in einer Reihe von Paragraphen 
einfach auf das Patentgesetz verwiesen und damit zu- 
gleich ein ganz übertriebenes Erfinderrecht auf den 
Gebrauchsmusterschutz zu übertragen versucht hat, 
wovon man beim Erlafs des ersten Gesetzes noch weit 
entfernt gewesen ist. Zugleich will man ja auch die 
Schutzdauer des Gebrauchsmusters von 6 auf 10 Jahre, 
also von is auf %s der Schutzdauer des Patents ver- 


*) Vgl. Erfinderrecht und Volkswirtschaft, 1913, S. 25 und 65 ff. 
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längern und das zugunsten einer angeblichen Entlastung 
des Patentamts, der das wohlberechtigte Interesse des 
heimischen Gewerbfleifses einfach weichen soll. Die 
Pflicht der Selbsterhaltung fordert daher ganz ge- 
bieterisch, dafs die beteiligten Kreise des deutschen 
Gewerbfleifses nicht länger untätig zusehen, wie ein zu 
ihrem Schutz geschaffenes Gesetz einer juristischen 
Konstruktion zuliebe immer mehr entartet. Aus der 
Entstehungsgeschichte des Gesetzes und dem wohl ver- 
standenen Interesse heimischen Gewerbfleifses sind die 
Richtlinien für eine gedeihliche Entwicklung und Ge- 
staltung des Gebrauchsmusterwesens zu gewinnen. Der 
deutsche Gewerbfleifs mufs mit elementarer Kraft alles 
ausschalten, was nicht in seinem Bedürfnis liegt und 
nur die freie Entfaltung der Technik zu stören geeignet 
ist. Er mufs insbesondere den reinen Theoretikern 
und Sonderbestrebungen kraftvoll entgegentreten, welche 
den Gebrauchsmusterschutz wie den gewerblichen 
Rechtsschutz überhaupt auf die unnatürliche Grundlage 
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des Autorschutzes stellen möchten, ohne zu berück- 
sichtigen, dafs der heimische Gewerbfleifs einen wohl 
begründeten Anspruch auf möglichste Rechtssicherheit 
und Freiheit in seiner natürlichen Entwicklung erheben 
darf. Diesen Anspruch mufs er aber geltend machen, 
um bei seiner im Interesse des Gemeinwohl liegenden 
nützlichen Tätigkeit weder durch eine Hochflut von 
fragwürdigen Schutztiteln noch auch durch. die davon 
untrennbare Ueberflutung mit nichtsnutzigen Prozessen 
gestört zu werden. 

Wenn auch die grofsen Gefahren des derzeitigen 
Entwurfs für ein neues Gebrauchsmustergesetz am 
Widerspruch von Gewerbe und Handel gescheitert er- 
scheinen, so bleibt doch noch eine immerhin nicht 
unbedenkliche Gefahr für einen anderen Entwurf be- 
stehen, und da gilt es, rechtzeitig mit dem geeig- 
neten Mittel einer weitgehenden Aufklärung über das 
wahre Bedürfnis des heimischen Gewerbfleifses vorzu- 
beugen. 


Die mechanische Einrichtung des Haupipumpwerks der neuen 


Kanalisation von Amsterdam 


Von P. Lohr 
(Mit 2 Abbildungen) we 


Das für die neue Kanalisation von Amsterdam in 
dem Zeeburger Deich erbaute Hauptpumpwerk hat den 
Zweck, das Kanalwasser durch ein 5695 m langes und 
im Lichten 1,5 m weites Druckrohr, wovon 5586 m aus 
bewehrtem Beton mit 0,10 m Wandstärke und 109 m 
aus Eisen hergestellt sind, auf die Zuiderzee zu drücken. 
Es besteht aus 6 Pumpenkellern, in denen zunächst 
3 Pumpen aufgestellt sind. 

Als Punpwerkzeug ist die Zentrifugalpumpe ge- 
wählt, deren Wahl als die geeigneste zu betrachten ist, 
wenn man berücksichtigt, dafs es bei dem zu erwarten- 
den grofsen Kraftverbrauch für die Stadt von über- 
wiegender ökonomischer Bedeutung ist, als Triebkraft 
Elektrizität der städtischen elektrischen Zentrale zu be- 
nutzen, wo das KW zu geringem Preis erzeugt wird. 
Bei der Benutzung von Elektrizität sind rotierende 
Pumpen aber von selbst angezeigt, wodurch eine ver- 
hältnismäfsig einfache Lösung für den maschinellen Teil 
herbeigeführt wird. Die Zentrifugalpumpe ist ein ein- 
faches Werkzeug, hat keine Klappen und nur ein um- 
laufendes Schaufelrad als einzigen bewegenden Teil, 
der mit dem Kanalwasser in Berührung kommt. 

Die hier angebrachten Pumpen sind mit senkrechter 
Achse gebaut (Abb. 1) und konnten deshalb tief aufge- 
stellt werden, während die Motoren unmittelbar über 
dem Pumpkörper ihren Platz gefunden haben, wodurch 
eine kleine bebaute Grundfläche und deshalb geringe 
Baukosten erfordert wurden. Der Pumpenkörper steht 
so tief in dem Pumpenkeller, dafs das Schaufelrad stets 
ganz unter Wasser liegt; die Pumpe ist daher stets 
betriebsfertig, und die verhältnismäfsig lästige Luft- 
pumpeneinrichtung zum Ingangsetzen der Pumpen fällt 
hier fort. 

Die Pumpen müssen beständig 1703 Itr/sek Kanal- 
wasser bei einem Wasserstand in dem Sammelbecken 
von 3,40 m — AP. (Amsterdamer Nullpunkt) durch das 
ungefähr 6 km lange Druckrohr und gegen den höchsten 
Seewasserstand von 2,60 m + AP. abführen. Der 
Höhenunterschied der beiden Wasserstände beträgt so- 
mit 3,40 + 2,60 m =6 m Wassersäule. Dieser Druck, 
vermehrt um den berechneten Druckverlust von unge- 
fähr 5,20 m in der Druckleitung, ergibt eine gröfste 
Druckhöhe für die Pumpen von rund 12 m Wassersäule. 

Für diese Druckhöhe und die genannte Wasser- 
förderung von 1703 ltr/sek sind gewählt: eine kleine Pumpe 
von 600 Itr/sek und 485 Umdrehungen minutlich und eine 
grofse von 1200 Itr/sek Leistung und 360 Umdrehungen 


minutlich, sowie eine Reservepumpe neben ersterer. ` 


Die Toourenzahlen sind konstant wegen der Verwendung 
von Drehstrommotoren. Zwar bestand die Absicht, auf 


elektrschem Wege die Tourenzahl der Drelistrom- 
motoren nach dem veränderlichem Seewasserstand be- 
hufs Ersparung von elektrischem Strom zu regeln, doch 


LN 

= 
i 
D 
F 
n 
F. 


Abb. 1. 


gestalteten sich die Kosten der dazu erforderlichen 
Einrichtungen höher als die berechnete Kostenersparnis. 
Statt dessen geschieht die Regelung zur Erzielung eines 
konstanten Abflusses von 1703 Itr/sek auch bei wechseln- 
dem Seewasserstand durch mehr oder weniger weites 
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Oeffnen des Schiebers eines in der Druckleitung jeder |! weit und erweitert sich allmählich beim Verlassen des 


Pumpe angebrachten Abschliefsers. 

Jede Pumpe ist in gleicher Weise in einem be- 
sonderen Keller aufgestellt und mit den Rohrleitungen 
verbunden. Behufs Vornahme von Reparaturen befindet 
sich an der Druck- und an der Saugseite jeder Pumpe 
ein Abschliefser. Der Druckabschliefser wird elektrisch 
bewegt (Abb. 2), um eine rasche genaue Regelung des 
Schieberstandes herbeizuführen. Zu dem Zweck dreht 
ein auf dem Abschliefser 
aufgebauter, mit einer 

Reduktionskupplung 
und einer Kammrad- 
übersetzung versehener 
Elektromotor ein Mutter- 
stück mit Innengewinde, 
durch das die Schieber- 
stange mit passendem 
Gewinde geführt ist. 
Das Mutterstück kann 
nur drehen, aber nicht 
hin- und hergehen, wes- 
halb bei dessen Drehung 
die Schieberstange mit 
dem Schieber auf und 
nieder bewegt wird. 
Im höchsten und im 
niedrigsten Stande des 
Schiebers wird der elek- 
trische Strom selbsttätig 
ausgeschaltet, während 
jeder zwischenliegende 
Stand des Schiebers 
durch Ausschaltung des 
Stromes oder einer 
Klauenkupplung mit dem 
Fufs erhalten werden 
kann. Auch ist ein 
Handrad zur Bewegung 
des Schiebers ange- 
bracht. Die Saugab- 
schliefser können nur 
mit der Hand bewegt 

- werden. 

Zwischen jedem Druckabschliefser und der zuge- 
hörigen Pumpe ist eine Rückschlagklappe aufgestellt, 
durch die das Druckwasser selbsttätig verhindert wird 
zurückzukommen, wenn in einem unbewachten Augen- 
blick der Elektromotor still stehen sollte. 

Die 3 Druckmündungen der Pumpen sind durch 
gekrümmte Rohrstücke mit der gemeinschaftlichen gufs- 
eisernen, in einem besonderen Keller neben den Pumpen- 
kellern liegenden Druckleitung verbunden. Dieses Druck- 
rohr besteht aus 6 gufseisernen T-Stücken, die durch 
Flanschen mit Gummipackung miteinander verschraubt 
sind. Das Druckrohr ist bei der ersten Pumpe 0,50 m 


Abb. 2. 


Pumpengebäudes auf 1,50 m, wo ein grofser Abschliefser 
angebracht ist, der behufs Ausführung von Reparaturen 
an dem Pumpwerk das Druckwasser zurückhalten mufs. 
Zu Anfang des eisernen Druckrohres bei der ersten 
Pumpe ist ein Windkessel angebracht, um Stöfse beim 
Pumpen in der Druckleitung aufzunehmen. Eben aufser- 
halb des Pumpengebäudes liegt eine bewegliche Kupp- 
lung aus Gufseisen, die das feste eiserne Druckrohr 
mit dem nicht fundierten Druckrohr nach See ver- 
bindet und eine Sackung des letzteren gestattet. 

Die Motoren sind an das Hochspannungsnetz der 
Städtischen Elektrizitätswerke von ungefähr 300 V 
angeschlossen. Jeder Motor hat eine Schalttafel mit 
den verschiedenen elektrischen Bedienungshebeln zum 
Ansetzen der Pumpen. Die Schalttafel enthält zunächst 
einen Behälter für Schwachstrom von 110 Volt, womit 
ein kleiner, in dem Hochspannungsraum aufgestellter 
Elektromotor in Betrieb gesetzt wird, der ferner selbst- 
tätig den Hochspannungsstromanschlufs bezw. Unter- 
brechung des betreffenden Pumpenmotors vollführt. 

Bei der Einschaltung des Hochspannungstromes ist 
noch die folgende Sicherheitsmafsnahme getroffen. Alle 
Kontakte der genannten Schwachstromleitung nach dem 
Hochspannungsschalter sind nämlich mit den Bürsten 
der Motoren in Reihe geschaltet. Der Schwachstrom 
geht daher nicht eher durch und die Einschaltung des 
Hochspannungsstromes findet nicht früher statt, als bis 
die Bürsten des Motors sicher gegen die Schleppringe 
gelegt sind. Ist nun der Hochspannungsstrom einge- 
schaltet, dann schaltet der Maschinist auf der Schalt- 
tafel den Anlaufwiderstand aus, und der Motor ist auf 
seine volle Tourenzahl gebracht. 

Der Druckabschliefser steht nun noch ganz ge- 
schlossen. Der Schalter für dessen elektrische Be- 
wegungseinrichtung und ein Ampère - Messer für den 
Pumpmotor sind ebenfalls auf der Schalttafel angebracht. 
Nachdem diese elektrische Schieberbewegung einge- 
schaltet ist und der Schieber sich langsam zu öffnen 
beginnt, sieht man die Amperage steigen. Sobald nun 
die angezeigte Anzahl Amp£res mit der vorher berech- 
neten und bei der Probe nochmals kontrollierten An- 
zahl Amperes in Verband mit dem konstanten Abflufs 
von 1703 ltr/sek bei dem herrschenden Seewasserstand 
übereinstimmt, wird der Elektromotor auf dem Druck- 
abschliefser stromlos gemacht und die Pumpe ist auf 
ihre genaue Leistung gebracht. 

Die mechanische Einrichtung und die Elektro- 
motoren sind von Louis Smulders & Co. in Utrecht, 
zwei der Pumpmotoren von der Elektrischen Industrie 
in Slikkerver und die dritte Pumpe von der A. E. G. in 
Berlin geliefert, die Schaltanlage in dem Hochspannungs- 
raum ist von den städtischen Elektrizitätswerken, .das 
Hauptschaltbrett und die elektrischen Licht- und Kraft- 
leitungen sind von der Filiale der A. E.G. in Amster- 
dam angelegt. (De ingenieur No. 47, 1913.) 


Ein neuer Kipper für Eisenbahnwagen 


(Mit 5 Abbildungen) 


Nachdem die Anwendung des Eisenbahnwagen- 
kippers in Fällen, wo es sich um die fortlaufende Ent- 
leerung einer grofsen Anzahl von Wagen handelt, wie 
z. B. im Hafenbetrieb, ganz allgemein geworden ist, 


gehen die neueren Bestrebungen darauf hinaus, den. 


Kipper auch in solchen Betrieben einzuführen, in denen 
die Entladung von Massengütern nur in gröfseren 
Zwischenräumen zu erfolgen hat. In vielen Werken 
mit mittlerem Bedarf, wie Gas-, Hütten-, Elektrizitäts- 
werken und ähnlichen Betrieben macht sich in steigendem 
Mafse das Bedürfnis nach mechanischer Entleerung der 
Kohlenwagen geltend. Die Anwendung von Kippvor- 
richtungen scheiterte in solchen Fällen zumeist an den 
verhältnismäfsig hohen Anlagekosten und an dem Um- 
stande, dafs die älteren Kipper entweder Gerüste oder 
andere über dem Boden aufragende Bauteile besitzen, 


die den Verkehr hemmen und die Schnelligkeit des 
Betriebes beeinträchtigen, oder dafs sie eine tiefe Grube 
erfordern, die erhöhte Fundamentkosten bedingt und 
aufserdem bei ungünstigen Grundwasserverhältnissen 
schwierig zu entwässern ist. Bei der neuen Bauart des 
M. A. N.-Kippers der Maschinenfabrik Augsburg-Nürn- 
berg, A.-G., sind diese Nachteile durch eine neuartige 
Ausbildung der Kippvorrichtung vermieden. 

Wie aus Abb. I ersichtlich, besteht die eigentliche 
Kippvorrichtung im wesentlichen aus einem festen 
unteren Rahmen und einer beweglichen oberen Platt- 
form, die beide in ihrem vorderen Ende drehbar mit- 
einander verbunden sind. Durch das Einziehen eines 
Rollenpaares zwischen die Plattform und den Rahmen 
werden beide scherenförmig auseinandergetrieben, d. h. 
die obere Plattform klappt gegen den unteren Rahmen 
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auf. Die Rollen laufen zwischen je zwei Wangen an 
der Plattform und am Rahmen, wobei die Krümmung 
dieser Wangen so gewählt ist, dafs die Arbeitsleistung 
während eines Hubes nahezu gleichbleibend ist. Das 
Einziehen des Rollenpaares geschieht durch einen 
Elektromotor in Verbindung mit einem Windwerk (Abb.2). 
Der Motor wirkt zunächst auf ein vollständig im Oelbad 
laufendes Schneckengetriebe, mit Schnecke aus ge- 
härtetem Stahl und Schneckenrad aus Phosphorbronze. 


Fr 


Abb. 1. M. A. N.-Kipper. Längsschnitt. 
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Abb. 3. Normaler M. A.N.-Kipper beim Entleeren leicht gleitender Stoffe, 


um 25 geneigt. 


Dieses überträgt die Arbeit mittels eines Stahlzahnrad- 
getriebes auf eine Kettenachse, durch deren Drehung 
zwei Laschenketten das Rollenpaar einziehen. Da 
sämtliche Getriebe an der Plattform oder am Rahmen 
gelagert und diese unter sich verbunden sind, werden 
alle Triebwerkskräfte innerhalb der Konstruktion auf- 
genommen und die Fundamente nicht unmittelbar 


i 


beansprucht. Bei angehobener Plattform sind die 
Getriebe sowie der Motor gut zugänglich, aufserdem 
ist ein Teil des Blechbelags der oberen Plattform auf- 
klappbar, um die Zugänglichkeit noch weiter zu erhöhen. 


Abb. 2. M. A. N.-Kipper. Triebwerk. 


Eine selbsttätig wirkende Bremse 
ermöglicht ein Stillsetzen der Platt- 
form in jeder Schräglage. Die 
zum Festhalten des Wagens dienen- 
den Fanghaken sind derartig aus- 
balanziert, dafs sowohl für ihre 
Tief- als auch für ihre Höhenlage 
eine selbsttätige Feststellung vor- 
handen ist. Das Einstellen der 
Haken geschieht von Hand mittels 
eines im Fundament gelagerten 
Hebelwerkes. 

Der Kipper wird normal für 
die Entleerung von Wagen bis zu 
20 t Ladefähigkeit und bis zu 
4,8 m Radstand gebaut (Abb. 3). 
Dabei leistet der Motor etwa 15 PS. 
Ist ein stärkerer Motor erwünscht, 
so kommt der sogenannte Aufsen- 
antrieb in Anwendung, d. h. der 
Motor findet neben dem Kipper 
in einer Grube Aufstellung, in 
der dann gleichzeitig der Steuer- 
apparat, das Zeigerwerk, sowie 
der Bedienungshebel für die Fang- 
haken angeordnet werden. Bei der 
normalen Ausführung wird die 
Plattform mit beladenem Wagen 
in 2 es Minuten in eine Schräglage 
von 45° gebracht; die gleiche Zeit 
wird für das Wiederhinabsenken 
der Plattform in die wagerechte 
Lage benötigt, so dafs die Ent- 
leerung eines Wagens im ganzen 
5 Minuten beansprucht. Unter 
Einschluls der Zeit für das Auf- 
und Abfahren der Wagen kann da- 
her mit einer Leistung bis 6 Wagen 
in der Stunde gerechnet werden. 
Bei der Anwendung eines stärkeren Motors mit Aufsen- 
antrieb, wie in Abb. 4, beträgt die Zeit für ein 
Kippspiel — Heben und Senken — nur 3 Minuten. 
Abb. 4 gibt gleichzeitig eine Anlage wieder, bei der 
zur grölstmöglichen Steigerung der Leistungsfähigkeit 
zwei Kipper einander gegenüber gestellt sind und in 
eine Grube arbeiten. 
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Abb. 4. M.A.N.-Kipper mit Außenantrieb. Gaswerk Budapest. 


Doppel-Anordnung. 


Abb. 5. 


Stromverbrauch für das Kippen und Entleeren 
von Wagen verschiedener Größe. 
Heben der Plattform bis 45° in 211. Minuten. 
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Der Stromverbrauch während 
eines Kippspieles hängt von der 
Art des zu entleerenden Wagens 
und des in Betracht kommenden 
Fördergutes ab. Stoffe, die bereits 
bei einer geringen Neigung gleiten, 
wie z. B. grobstückige Kohle, er- 
fordern naturgemäfs weniger Ar- 
beitsaufwand als etwa feuchte Staub- 
kohle, die vielfach erst bei einer 
Neigung von 45--50 ° gleitet. Abb. 5 
zeigt den Stromverbrauch für das 
Kippen (Heben der Plattform bis 
45°) und Entleeren verschiedener 
mit Kohle beladener Wagen. 

Die im Vorstehenden beschrie- 
bene Vereinfachung der Konstruk- 
tion gegenüber früheren Aus- 
führungen, verbunden mit einer 
Verbilligung der Anschaffungs- und 
Betriebskosten hat zahlreiche Gas-, 
Hütten-, Elektrizitätswerke und 
ähnliche Betriebe veranlafst, den 
M. A. N.-Kipper einzuführen. Aufser 
den wirtschaftlichen Vorteilen für 
die in Frage kommenden Werke 


Tabelle zu Abbildung 5. 


Kire | l |2 |2 


Nutzlast in t T 10 15 20 
Radstand inm . ... 3 4 45 
Stromverbrauch in KW-st 0,42 0,53 0,65 


trägt die vermehrte Anwendung von mechanischen 
Kippvorrichtungen auch zu einer Beschleunigung im 
Umlauf des Wagenmaterials und somit zur Milderung 
des Wagenmangels in Industriebezirken bei. 


Die Zukunft der Berliner Elektrizitätswerke 


Von G. Soberski, Kgl 


Je näher die Entscheidungsstunde für die Zukunft 
der Berliner Elektrizitätswerke rückt, desto höher gehen 
die Wogen im Kampf der Meinungen für oder gegen 
die Verstadtlichung des bisherigen Privatunternehmens. 
Bei der weitgehenden Bedeutung der Frage für das 
Gemeinwesen Berlin, die Aktionäre der B. E. W. und 
einen nicht unbedeutenden Kreis von [Industriellen 
beschäftigt sie sowohl die Tageszeitungen wie die 
Fachzeitschriften. 

Das seitens der Stadt Berlin zu erstrebende Ziel 
ist ohne weiteres vorgezeichnet — möglichst grofse Ein- 
nahme für den Stadtsäckel, bei möglichst niedrigen Strom- 
preisen für die Einwohnerschaft; zu erreichen ist dieses 
Ziel ohne Zweifel durch die wirtschaftlich richtigste Ver- 
waltung des Unternehmens und die ungeteilte Abführung 
aller Ueberschüsse an die Stadtkasse. Das letzter- 
wähnte Moment scheint zunächst unbedingt für die 
Verstadtlichung der B. E. W. zu sprechen, denn bei 
jeder anderen Verwaltungsform wird der Stadt nur 
ein Teil der Ueberschüsse zufallen; unter Umständen 
kann aber dieser Ueberschufsanteil gröfser sein, als 
der im rein städtischen Betriebe zu erzielende Gesamt- 
gewinn, und wenn dies selbst nicht zu erwarten, 
können doch noch andere Gründe eine Stadtverwaltung 
veranlassen, sich mit einem geringeren Gewinn zu 
begnügen. So sind denn auch rein städtische, rein 
private und sogenannte gemischte Elektrizitätswerke 
vorhanden, und an der Hand der periodisch zur Ver- 
öffentlichung kommenden Statistiken, Bilanzen usw. ist 
leicht zu ersehen, welche wirtschaftliche Entwicklung 


. Baurat, Berlin-Wilmersdorf 


die Werke jeder einzelnen Gattungen genommen haben. 
Der Stadt Berlin steht also anscheinend ein reiches 
Material für ihre Entschlüsse zur Verfügung; das ist 
aber in Wirklichkeit nicht der Fall, und wenn — wie 
es meistens geschieht — von den Vertretern einer 
Unternehmungsform als Beweis ihrer Zweckmäfsigkeit 
auf die guten Erfolge hingewiesen wird, die sie hier 
oder dort gezeitigt hat, so mufs demgegenüber betont 
werden, dafs gerade bei den Elektrizitätswerken die 
örtlichen Verhältnisse und ihre vorangegangene Ent- 
wicklung von so bedeutendem Einflufs sind, wie kaum 
in einem anderen Betriebe, und deshalb mufs die Frage 
der zweckmäfsigsten Zukunft der Elektrizitätsversorgung 
Berlins um so mehr aus sich heraus entschieden werden, 
als die örtlichen Verhältnisse und die geschichtliche 
Entwicklung für diese Frage in Berlin sich wesentlich 
von denen für andere deutsche Städte und auch für 
die Weltstädte des Auslandes unterscheiden. 

Die B.E.W. sind das älteste Elektrizitätsunter- 
nehmen in ‘Deutschland; es hat also fast die ganze 
Entwicklungsperiode Berlins zur Weltstadt und den 
Werdegang der Elektrotechnik nebst den ihr verwandten 
Industrien mit durchgemacht. Das hat nicht nur aufser- 
ordentlich auf seine ganze Ausgestaltung eingewirkt, 
sondern auch zu einer nicht unwesentlichen Erhöhung 
der Anlagekcsten — und zum Teil auch der Betriebs- 
kosten — beigetragen. Trotz aller Verbesserungen 
böten die B. E. W. heute sicher ein ganz anderes Bild, 
wenn mit ihrer Errichtung 10 oder 15 Jahre später 
begonnen worden wäre. 
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Andererseits hat der Stromkonsum so enorm im 
Laufe der Jahre zugenommen, dafs man bei der fast 
vollständigen Stagnation der Tarife — seit 15 Jahren 
ist der Lichtstromtarif nur ein einziges Mal, vor etwa 
10 Jahren von 55 Pf. auf 40 Pf. (KW-Std.) und der 
Kraftstromtarif überhaupt nicht herabgesetzt worden — 
im Hinblick auf die mit der Konsumzunahme verbun- 
dene Verringerung der Betriebskosten annehmen müfste, 
es seien den Aktionären der B. E. W. aufserordenlich 


hohe Erträgnisse aus ihrem Aktienbesitz zugeflossen; 


das ist aber auch nicht der Fall. 

Ueber diese Verhältnisse verbreitetsicheingehend der 
bekannte Wirtschaftsingenieur Emil Schiff-Grunewald 
in einem Gutachten, das er der Vereinigung elektro- 
technischer Spezialfabriken zu Berlin erstattet und vor 
kurzem unter dem Titel „Sollen die Berliner Elektri- 
zitätswerke verstadtlicht werden“? veröffentlicht hat. 
In diesem Gutachten, auf das noch mehrfach eingegangen 
wird und das zweifellos eine sorgfältige und wohl 
durchdachte Arbeit darbietet — ohne dafs deshalb den 
Schlufsfolgerungen beigestimmt werden kann — erklärt 
Schiff in durchaus richtiger Weise als vornehmlichste 
Ursache für die zu hohen Tarife der B. E. W. und der 
trotzdem nicht sonderlich hohen Verzinsung ihrer Aktien 
für die grofse Mehrzahl der Aktionäre das Verhältnis 
der B. E. W. zu ihrer Muttergesellschaft, der A. E. G. 

Die A. E. G. hat sich nicht nur alle Lieferungen 
aus ihrem eigenen Fabrikationsgebiet für die B. E. W. 
vorbehalten, sondern auch die Vergebung der Liefe- 
rungen aus den Fabrikationsgebieten Dritter, einschl. 
Bau- und Strafsenarbeiten; sie bezieht ferner eine Ab- 
gabe aus den Roheinnahmen der B. E. W. und 5 Prozent 
des Reingewinns für die von ihr in den Vorstand der 
B. E. W. entsandten eigenen Vorstandsmitglieder, sowie 
für Entwurfbearbeitung und Bauleitung einen Prozent- 
satz von dem Werte der ausgeführten Bau- und Strafsen- 
arbeiten und aller sonstiger Lieferungen Dritter. Endlich 
erhält sie die Hälfte aller von der B. E. W. heraus- 
gegebenen neuen Aktien zum Nennwert und den Strom 
für ihre Werke an der Oberspree zu Selbstkosten. 
Schiff schätzt, dafs die B. E. W. ihren Bedarf an elek- 
trotechnischen Fabrikaten, der im Durchschnitt der 
letzten 15 Jahre jährlich mindestens 10 Millionen Mark 
betrug, in freier Konkurrenz etwa 20 Prozent billiger 
hätte beschaffen können, so dafs allein hieraus der A E.G. 
jährlich etwa 2 Millionen Mark Sonderverdienst zuge- 
flossen und die Anlagekosten bei den B. E. W. dafür 
entsprechend höher geworden sind als bei Vergebung 
der Arbeiten in freier Konkurrenz. 

Den Wert der übrigen Sonderrechte der A. E. G. 
berechnet Schiff nach den Ergebnissen des Geschäfts- 
jahres 1911/12 der B. E.W. auf jährlich mindestens 
1,4 Millionen Mark, abgesehen von dem Gewinn, der 
der A. E. G. aus dem Bezug der Hälfte aller heraus- 
gekommenen neuen B. E. W.-Aktien zum Nennwert 
bisher erwuchs und den Schiff auf etwa 20 Millionen 
Mark beziffert. 

Man kann es der A. E. G. nicht verargen, dafs sie 
sich die Erfolge ihres weit ausschauenden Dickes und 
ihres Wagemutes, den sie mit der Gründung der B.E. W. 
zu einer Zeit, als noch die Elektrotechnik in den Kinder- 
schuhen steckte, bewies, in so weitgehendem Mafse 
gesichert hat. Der Vertrag A. E. G. — B. E.W. macht 
wie so viele andere Unternehmungen dem hervorragen- 
den Geist der A. E. G.-Leiter alle Ehre, andererseits 
wird aber aus der Aufzählung und richtigen Bewertung 
jener Sonderrechte ohne weiteres klar, dafs den Aktio- 
nären der B. E. W. trotz des riesenhaften Wachstums 
des Elektrizitätskonsums aus diesem Aktienbesitz keine 
besonders günstige Rente erwachsen konnte. Für das 
Geschäftsjahr 1911/12 haben die B. E. W. rund 5,3 Mil- 
lionen Mark Dividende auf 44,1 Mill. Mark Stammaktien 
ausgeschüttet, die Sonderrechte der A. E. G. nahmen 
also mehr als ji des gesamten Dividendenbetrages in 
Anspruch oder mit anderen Worten, es hätten beim 
Nichtvorhandensein dieser Rechte 15 statt 12 Prozent 
Dividende gezahlt werden können. Aus der Erörterung 
dieser Verhältnisse kommt Schiff auch mit Recht zu 
dem Schlusse, dafs die B.E.W. der Stadt Berlin für 
eine Verlängerung des Vertrages keine wesentlichen 
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Mehrabgaben zugestehen können, ohne ihre Aktionäre 
weiter zu schädigen und sich die Deckung eines zu- 
künftigen Kapitalbedarfs sehr zu erschweren. DieB.E.W. 
glauben allerdings durch die Errichtung eines grofsen 
Fernkraftwerkes in dem Braunkohlengebiet von Bitter- 
feld die bisherigen Betriebskosten um etwa 1 Pf. für 
die nutzbar abgegebene Kilowattstunde verringern zu 
können; im wesentlichen handelt es sich hier um 
Ersparnisse an Feuerungsmaterial. Die höhere Oeko- 
nomie grofser Fernkraftwerke ist unbestreitbar, es ist 
aber zu berücksichtigen, dafs auch schon die vorhandenen 
Werke der B.E. W. teilweise mit sehr groisen Maschinen- 
Aggregaten arbeiten. Nach der Statistik der Vereini- 
gung der Elektrizitätswerke für 1911 bezw. 1911/12 
haben die B. E. W. bei 223,4 Millionen nutzbar abge- 
gebenen KW-Std. rund 298000 t (deutsche und eng- 
lische) Steinkohlen zum Durchschnittspreise von 17,17 M. 
pro It loco Werk verbraucht, es betrugen also die 
Kohlenkosten pro nutzbar abgegebene KW-Std. rund 
2,36 Pl. Nach Klingenberg „Richtung für den Bau 
grolser Elektrizitätswerke“ ist selbst bei Errichtung von 
Fernkraftwerken in den Kohlenrevieren und Verwendung 
von 20 000 KW-Aggregaten bei vollbelastetem Zustande 
1,03 Pf. für Kohlen pro nutzbar abgegebene KW-Std. 
zu rechnen. Berücksichtigt man nun, dafs auch in 
Fernkraftwerken die Aggregate nicht immer vollbelastet 
arbeiten können, ein dauernder Stromverlust durch die 
Fernleitungen und Transformatoren hinzukommt, und 
endlich für Berlin trotz eines Fernkraftwerkes die vor- 
handenen Nahwerke zur Deckung des sogenannten 
Spitzenbedarfs nach wie vor Verwendung finden sollen, 
so mufs man mit Schiff zu der Ansicht kommen, dafs 
die auf die gesamte bisherige Stromabgabe erhoffte 
Ersparnis von 1 Pf. pro KW-Std. zum mindesten fraglich 
erscheint. Wird sie aber selbst erreicht und unge- 
schmälert der Stadt Berlin überwiesen, so erhielte sie 
dadurch nur ca. 2", Millionen Mark mehr als bisher. (Die 
absolute Zunahme des Stromverbrauches mufs hier un- 
berücksichtigt bleiben, da es sich immer nur um Ver- 
gleiche unter den bestehenden Verhältnissen handeln 
kann.) Wenn es trotzdem richtig ist, dafs der Stadt 
Berlin bereits Anerbietungen geniacht worden sind, die 
die Möglichkeit geben, ihr eine Jahreseinnahme von 
113/, Millionen Mark gegenüber dem pro 1911/12 er- 
haltenen Betrag von 6°, Millionen Mark, also 5 Millionen 
Mark mehr, zuzuführen, so bedeutet dies trotz aller Vor- 
teile aus den Verbesserungen des Betriebes eine weitere 
Benachteiligung der Aktionäre der B.E.W. um etwa 
23/, Millionen Mark; sie könnte also in der General- 
versammlung nur durchgesetzt werden durch die Macht 
der der A. E. G. nahestehenden Bankgruppen und Ge- 
sellschaften, um dieser die Vorteile aus dem Weiter- 
bestand der B. E. W. zu sichern. 

Die vorstehenden Darlegungen genügen, um er- 
kennen zu lassen, dafs die Stadt Berlin auf eine Er- 
neuerung des Vertrages mit den B. E. W. nicht eingehen 
kann, wenn das im Eingang bezeichnete und wohl 
allseitig anerkannte Ziel — möglichst grofse Einnahmen 
für den Stadtsäckel aus dem Elektrizitätskonsum bei 
möglichst niedrigen Strompreisen — erreicht werden 
soll; die bereits im Jahre 1913 ausgesprochene Kün- 
digung des Vertrages mufs also bestehen bleiben. Es 
fragt sich aber, ob für die Zukunft aus den — zunächst 
von den B. E. W. seitens der Stadt zu erwerbenden — 
Anlagen, die frei von allen Belastungen und Sonder- 
rechten zu übergeben sind, ein rein städtisches oder 
ein gemischt - wirtschaftliches Unternehmen gebildet 
werden soll. Schiff tritt für das erstere ein und be- 
gründet seine Ansicht zunächst durch eine Vergleichs- 
berechnung, nach der bereits das Betriebsjahr 1911/12 
der Stadt Berlin einen Gewinn von 13 Millionen Mark 
(statt 6%, Millionen Mark Gewinnanteil ans den B.E.W.) 
zuführt, und die Mehreinnahmen mit der weiteren Zu- 
nahme des Stromkonsums noch entsprechend wachsen 
würden. Hierbei geht Schiff allerdings von der Vor- 
aussetzung aus, dafs die Betriebs- und Entwicklungs- 
verhältnisse durch Uebernahme der Anlagen in städtische 
Regie unbeeinflufst bleiben. 

Er erklärt die von vielen Seiten behaupteten, vor- 
nehmlich in dem formalen Wesen der städtischen Ver- 


[15. August 1914] 


waltung wurzelnden Nachteile des städtischen Wirt- 
schaftsbetriebes als nicht vorhanden und bezieht sich 
für die Richtigkeit seiner Ansicht auf statistische Ver- 
gleichungen von Anlage- und Betriebskosten kommü- 
naler und privater Werke, die zum Teil von Ingenieur 
Roesch nach der Statistik für das Jahr 1910/11, zum 
Teil von ihm selbst nach der Statistik für das Jahr 
1911/12 angestellt worden sind. 

Es ist schon darauf hingewiesen worden, dafs gerade 
bei den Elektrizitätswerken die örtlichen Verhältnisse 
von so einschneidender Bedeutung sind, dafs statistische 
Vergleichungen leicht zu irrigen Schlüssen führen; ähn- 
liche Vergleiche hat übrigens auf noch breiterer Grund- 
lage bereits vor längerem Dr. Majerczik angestellt 
und in einer Abhandlung „Elektrizitätswerke in öffent- 
licher und privater Verwaltung“ veröffentlicht; in dieser 
Arbeit ist auf die Einflüsse der lokalen Verhältnisse 
auch näher eingegangen. Wenn Schiff aus seinen Ver- 
gleichen feststellt, dafs die Anlagekosten für das Kilo- 
watt Leistungsfähigkeit bei den privaten Werken durch- 
schnittlich höher ist, als bei den kommunalen, so ist 
das an sich richtig und einfach daraus zu erklären, dafs 
fast alle privaten Elektrizitätswerke entweder direkt 
durch Fabrikationsgesellschaften oder doch durch von 
ihnen abhängige Tochtergesellschaften errichtet worden 
sind, und deshalb alle Lieferungen und Arbeiten zu 
höheren Preisen erfolgen als bei kommunalen Werken, 
deren Ausführung in freier Konkurrenz vergeben wird. 
Schiff hat ja selbst hierfür ein klassisches Beispiel durch 
seine klaren Ausführungen über das Verhältnis B. E. W.— 
A. E. G. gegeben. 

Für die Beurteilung der Betriebsergebnisse stellt 
Schiff die Betriebsüberschüsse in Prozenten der ge- 
samten Herstellungskosten zusammen; das mufs natur- 
gemäfs für die privaten Werke, bei denen aus den 
eben angegebenen Gründen die Herstellungskosten 
gröfser sind, ein ungünstiges Verhältnis geben. 

Dr. Majerczik hat in seinen Vergleichen richtiger 
mit entsprechender Unterteilung die absoluten Einheits- 
zahlen bei den Einnahmen und Ausgaben der einzelnen 
Werke gegenübergestellt. Schiff gibt zwar auch für 
einzelne Posten der Betriebsausgaben — insbesondere 
für Verwaltungskosten — absolute Zahlen an, sie lassen 
aber ebenso wenig allgemein gültige Schlüsse zu, ins- 
besondere in Bezug auf Berlin, das schon wegen der 
Gröfse des Stromkonsums aus dem Vergleichsrahmen 
herausfällt, wie die Gegenüberstellung der Ergebnisse 
verschiedener Werke vor und nach ihrer Verstadt- 
lichung; auch in ihr führt Schiff die Rohüberschüsse 
stets in Prozenten der Anlage-Herstellungskosten auf, 
ohne anzugeben, ob und welche Aenderungen bezüglich 
dieser Kosten und sonstiger Verhältnisse bei der Ver- 
stadtlichung eingetreten sind. Die nachgewiesene Stei- 
gerung des Rohüberschusses spricht also noch nicht 
eo ipso für eine prinzipielle Ueberlegenheit des städtischen 
Betriebes über den privaten Betrieb. Wollte man aber 
selbst eine solche zugeben, so ist damit noch keines- 
wegs dargetan, dafs nicht ein noch besseres Resultat 
durch die Vereinigung beider Betriebsformen in einem 
gemischt-wirtschaftlichen Unternehmen zu erzielen ist. 
Wenn auf der einen Seite mit Recht als Nachteile der 
privaten Wirtschaftsbetriebe die rein kapitalistischen 
Bestrebungen mit all ihren direkten und indirekten 
Folgeerscheinungen hervorgehoben sind, so werden 
doch selbst die prinzipiellen Gegner der Privatwirtschaft 
nicht ihre jeichtere Beweglichkeit und grölsere An- 
passungsfähigkeit leugnen wollen, und diese ist um so 
wichtiger, je inniger der in Frage stehende Betrieb mit 
den Lebensgewohnheiten und Lebensbedingungen des 
Interessentenkreises in Berührung steht. Es soll nicht 
unerwähnt bleiben, dafs so manche Städte mit gutem 
Erfolge ihre Wirtschaftsbetriebe so weit als möglich 
von dem formalen Gang ihrer sonstigen Verwaltung 
getrennt und mit kaufmännischem Geist durchsetzt haben, 
gewisse Grenzen bleiben aber hierbei doch bestehen, 
und sie werden um so enger, je gröfser das Gemein- 
wesen ist, denn alsdann mufs um so mehr Wert auf 
die formale Einheitlichkeit der Organisation und der 
Verwaltung gelegt werden, und darunter leidet nicht 
nur die Beweglichkeit und Anpassungsfähigkeit des 
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einzelnen Betriebes, sondern auch die persönliche Ini- 
tiative seiner Leiter. 

Für Berlin speziell kommt noch hinzu, dafs — wie 
schon erwähnt — nach der übereinstimmenden Ansicht 
aller mafsgebenden Elektrotechniker im Hinblick auf den 
wachsenden Stromkonsum mit der zukünftigen Strom- 
erzeugung in einem Fernkraftwerke in gröfserer Ent- 
fernung von Berlin zu rechnen ist. 

Im Falle des städtischen Betriebes hätte also Berlin 
weit aufserhalb seines Machtbereiches grofse Strom- 
erzengungsanlagen zu errichten und die zur Verbindung 
derselben mit Berlin notwendigen Fernleitungen über 
fremde Gebiete — Gemeinde- oder Staatsstrafsen — zu 
führen. Gleichzeitig läge es aber auch im Interesse 
der Wirtschaftlichkeit des Fernkraftwerkes, auf dem 
Wege seiner Fernleitungen möglichst weite Gebiete 
aufserhalb Berlins mit verschieden gearteten Lebens- 
und Wirtschaftsverhältnissen mit elektrischer Energie zu 
versorgen, da dadurch der Belastungs- und Ausnutzungs- 
faktor des Werkes besonders günstig beeinflufst werden 
kann. All das bedingt weitgehende Verhandlungen 
und Verträge, für deren schnelle und zweckmäfsige 
Durchführung der Formalismus einer grofsen Stadt- 
verwaltung nicht günstig ist. Auch innerhalb des Macht- 
bereiches von Berlin können der Elektrizität noch neue 
Absatzgebiete durch eine verständige Tarifpolitik und 
eine rührige Akquisitionstätigkeit erschlossen werden; 
aber auch auf diesen Gebieten kann sich eine rein 
städtische Verwaltung nicht mit voller Freiheit bewegen; 
namentlich trifft dies auf die Akquisitionstätigkeit zu. 

So drängen alle Verhältnisse in der Elektrizitäts- 
Versorgung Berlins geradezu zu einer Vereinigung von 
Stadt- und Privatkapital, um ein freies, aber vom öffent- 
lichen Vertrauen getragenes und doch bewegliches Unter- 
nehmen zu schaffen. Die Gegner einer solchen Ver- 
einigung, und so auch Schiff, sind der Ansicht, dafs in 
derselben das Privatkapital immer die Ueberhand ge- 
winnen und die Geschäfte nach seinem Willen und zu 
seinem Vorteil lenken wird. Daran mag etwas Wahres 
sein, so lange man, wie es auch Schiff tut, davon aus- 
geht, dafs die B. E. W. auch für die Zukunft als solche 
bestehen bleiben und Berlin an ihnen nur eine Kapital- 
beteiligung nimmt. Das wäre selbstredend ein unrich- 
tiger Weg — er würde, wie Schiff richtig darlegt, die 
Vorrechte der A. E. G., deren Beseitigung im Interesse 
der Allgemeinheit nach dem Vorstehenden als unbedingt 
nötig erwiesen worden, niemals vollends aufheben. 

Wenn aber, wie schon angedeutet, die Anlagen der 
B.E.W. zunächst von der Stadt Berlin erworben werden, 
und von ihr dann ein neues gemischt-wirtschaftliches 
Unternehmen gebildet wird, so braucht und wird aller 
Voraussicht nach die Beteiligung an demselben nicht 
auf eine einzige Privatgesellschaft, wie die A E.G., 
beschränkt werden; es wären zu derselben auch die 
Siemens-Schuckertwerke, die Bergmann-Gesellschaft, 
vielleicht auch noch andere, nicht direkt der Elektrizi- 
täts-Industrie angehörenden Unternehmungen, Bank- 
Institute usw. heranzuziehen. Eine derartige Zusammen- 
setzung des Unternehmens würde jeder Sonderbevor- 
zugung vorbeugen und ihm nicht nur die Vorteile eines 
völlig freien Wettbewerbs bei den Vergebungen von 
Arbeiten und Lieferungen sichern, sondern zugleich die 
Erfahrungen der hervorragendsten Vertreter von Indu- 
strie und Handel dienstbar machen. Ebenso wie jede 
Sonderbevorzugung erscheint es alsdann auch ausge- 
schlossen, dafs die Leiter des Unternehmens mehr oder 
weniger zu gefügigen Werkzeugen einer einzelnen 
Fabrikationsgesellschaft werden, oder zwischen diesen 
Gesellschaften stillschweigend Vereinbarungen in Betreff 
gegenseitiger Schutzofferten zur Erzielung höherer Preise 
für Arbeiten und Lieferungen getroffen werden. Wenn 
natürlich auch die an dem Unternehmen kapitalistisch 
beteiligten Fabrikationsgesellschaften bei den Ver- 
gebungen besondere Berücksichtigung finden müfsten, 
so stünde doch nichts im Wege, zu denselben auch 
andere Firmen heranzuziehen. Dafs die Stadt Berlin 
die gröfsere Hälfte des insgesamt erforderlichen Kapitals 
in eıgenem Besitz behält und sich damit auch in dem 
Aufsichtsrat eine numerische Majorität sichert, ist jeden- 
falls zweckmäfsig. Von dem Gewinn, welcher nach 
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der normalen Verzinsung des Anlagekapitals verbleibt, 
mülste der Stadt zunächst ein gewisser Anteil allein 
zufallen, der Rest wäre nach Mafsgabe der Kapital- 
beteiligung auf die einzelnen Interessenten zu verteilen. 
Endlich dürfte es sich empfehlen, zahlenmäfsig eine 
Grenze festzulegen, bei deren Erreichung oder Ueber- 
schreitung die Vergebung von Lieferungen und Arbeiten 
der Entscheidung des Aufsichtsrats unterliegen, und 
gleichzeitig die Bestimmung zu treffen, dafs sich be 
derartigen Entscheidungen die direkt interessierten 
Aufsichtsratsmitglieder der Abstimmung zu enthalten 
haben. Wenn sich dann noch die Stadt in Fragen von 
hervorragender sozialpolitischer Bedeutung, wie Tarif- 
und Lohnfragen, ein besonderes Vetorecht vorbehält, 
so dürften alle Kautelen getroffen sein, um die Interessen 
der Allgemeinheit vor jeder Sonderbestrebung zu 
schützen. Es könnte vielleicht der Einwand erhoben 
werden, dafs an einem so ausgestalteten gemischt- 
wirtschaftlichen Unternehmen das Privatkapital und 
die Privatindustrie kein Interesse mehr habe; derartige 
Bedenken erscheinen aber hinfällig. Die Elektrizitäts- 
versorgung von Grofs-Berlin und seiner weiteren Um- 
gebung wird immer ein rentables und dabei absolut 
sicheres Geschäft bleiben; zu solchen Geschäften stand 
das Privatkapital noch immer zur Verfügung und die 
Elektro-Industrie sowie die ihr nahe stehenden Fabri- 
kationszweige werden in den Berliner Elektrizitätswerken 
einen so grolsen Auftraggeber finden, dafs ihnen die 
persönliche Verbindung mit denselben auch ohne Sonder- 
bevorzugungen wertvoll erscheinen mufs, abgesehen 
davon, dafs — wie schon erwähnt — die kapitalistische 
Beteiligung auch ein gewisses Vorrecht verleihen soll. 

Entsprechend dieser kapitalistischen Beteiligung 
von dritten Seiten werden die Investitionen der Stadt 
Berlin kleiner sein können, ihr dafür naturgemäls aber 
auch nicht der erzielte Gesamt-Ueberschufs zufliefsen; 
es ist jedoch fast mit Sicherheit zu erwarten, dafs aus 
dem Zusammenarbeiten von Stadt und Privatkapital dem 
gemeinsamen Unternehmen — insbesondere auch durch 
die nahen Beziehungen zur Berliner Grofsindustrie — 
eine so intensive Produktivität verliehen wird, dals trotz 
Wahrung aller allgemeinen Interessen, wie schon ein- 
gangs angedeutet, der leilgewinn der Stadt Berlin aus 
dem gemischt-wirtschaftlichen Unternehmen nicht hinter 
dem Gesamtgewinn aus einem rein städtischen Betriebe 
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zurückbleiben, ja vielleicht den letzteren noch über- 
schreiten wird. 


Wenn sich auf dem vor kurzem in Köln abgehal- 
tenen vierten deutschen Städtetage recht geteilte An- 
sichten über die wirtschaftlich zweckmäfsigste Ausge- 
staltung der städtischen Elektrizitätswerke ergeben haben, 
so ist dies durchaus nicht etwa äuffällig und als eine 
Widerlegung der vorstehenden Ausführungen anzusehen. 
Die in ihnen behandelte Frage ist so vielgestaltig, dals 
sie einer Schematisierung nicht unterzogen werden kann, 
und das ist ja auch schliefslich in den Verhandlungen 
des Kölner Städtetages zum Ausdruck gekommen. 


Für die in Berlin zu treffende Entscheidung ist es 
endlich nicht ohne Wert, darauf hinzuweisen, dals jüngst 
auch der Hamburgische Staat beschlossen hat, sich 
kapitalistisch an den Hamburgischen Elektrizitätswerken 
unter Umbildung derselben zu einer gemischt-wirtschaft- 
lichen Unternehmung zu beteiligen, obwohl er das bis- 
her rein private und gut rentierende Unternehmen nach 
dem Konzessionsvertrage auch jederzeit nach voran- 
gegangener einjähriger Kündigung — allerdings mit 
einem Aufschlag auf den Taxwert — in seinen alleinigen 
Besitz bringen konnte. Mit seiner Beteiligung hat sich 
der Hamburgische Staat ebenfalls einen Einflufs auf 
die Geschäftsführung gesichert und insbesondere auch 
ein Vetorecht gegen die Beschlüsse der Gesellschaft 
vorbehalten; bei Meinungsverschiedenheiten soll der 
Senat unter Ausschlufs des Rechtsweges die endgültige 
Entscheidung treffen. 


Die Hamburgischen Elektrizitätswerke sind nächst 
den Berliner Elektrizitätswerken das gröfste‘ Unter- 
nehmen dieser Art in Deutschland, der Entschlufs des 
Hamburgischen Staates verdient deshalb die vollste 
Beachtung der Berliner Stadtverwaltung, wenn auch in 
Ilamburg vielleicht ebenfalls der Ankauf des privaten 
Unternehmens und darauf folgende Bildung eines neuen 
gemischt-wirtschaftlichen Unternehmens unter Beteiligung 
mehrerer Interessenten noch vorteilhafter gewesen wäre 
als der Eintritt des Staates in das bestehende Unter- 
nehmen. 


Für Berlin erscheint der erstbezeichnete Weg nach 
den gemachten Darlegungen als der zweckmälsigste, 
und es wäre zu wünschen, dafs die Entschlüsse der 
städtischen Körperschaften zu ihm führen. 


Kesselreinigung durch Sandstrahl 


(Mit Abbildung) 


Seit langem hat man den Wert guten Speisewassers 
für Dampfkesselbetriebe erkannt und mannigfach und 
erfolgreich sind die Bemühungen, das Wasser durch 
Befreiung von Schlamm, Härtebildnern und Säuren 
rein und weich zu machen. Am erfolgreichsten sind 
diese Einrichtungen naturgemäls bei ortfesten Kessel- 
anlagen durchgeführt worden, wo man mit einem Roh- 
wasser von stets gleichbleibender Zusammensetzung 
und einem gleichmälsig angestrengten Kesselbetrieb zu 
tun hat Hier bietet die Reinhaltung der Kessel wenig 
Schwierigkeiten, und auch die in den gesetzlichen Fristen 
(2 Jahre) vorgenommenen Untersuchungen zeigen bei 
gutem Speisewasser noch Kesselwandungen, deren 
Reinigung verhältnismäfsig geringe Mühe und Kosten 
verursacht. 

Schwieriger liegen die Verhältnisse bei beweglichen, 
besonders bei Lokomotivkesseln, die gezwungener- 
mafsen bald hier, bald da Wasser nehmen müssen, 
Speisewasser der verschiedensten Herkunft und Zu- 
sammensetzung. Soweit Wasserreinigung vorhanden 
ist — bei grofsen Lokomotivstationen mit ihrem riesigen 
Wasserbedarf lälst sich Entschlammung und Enthärtung 
nicht immer durchführen — sind doch die Ergebnisse 
der Wasserreinigung nicht gleichmäfsig, vor allem gibt 
es auch Nachreaktionen bei der höheren Temperatur 
im Kessel mit erheblichen Niederschlägen von 
Mineralien und Erden. Diese Verhältnisse bewirken 


auch bei sorgfältiger Behandlung im Betriebe, dafs bei 
der inneren Untersuchung, d. h. nach 6jähriger Betriebs- 
dauer, der Kessel mit Kesselstein mehr oder weniger 
bedeckt ist und dafs eine Reinigung der Kessel- 
wandungen vorgenommen werden mufs, die auch not- 
wendig ist, um etwaige Anrostungen oder Einfressungen 
erkennen zu können. Die Siederohre werden dabei 
herausgenommen und besonders gereinigt. 

Für die Reinigung der Kesselwandung bediente 
man sich bisher der Pickhämmer oder, wo Prefsluft 
vorhanden war, der Prefslufthämmer. Diese Reinigungs- 
arbeiten gehören zu den unangenehmsten in Lokomotiv- 
ausbesserungswerkstätten. Das Klopfen verursacht einen 
dröhnenden Lärm, der für den Arbeiter im Kessel und 
für die ganze Umgebung eine Belästigung ist; ferner 
dringt der zu Staub geschlagene Kesselstein in alle 
Poren ein und schädigt die Lunge der Reinigungs- 
arbeiter. Die Arbeiter unterziehen sich daher dieser 
Arbeit, die bei einem Kessel etwa 4 Tage dauert, recht 
ungern. Aber auch der technische Erfolg ist nicht 
sehr günstig, insofern als die Niete und die Kessel- 
nähte, sowie etwaige Vertiefungen, wie Rostnarben 
oder dergl., nicht sauber gereinigt werden, auch manche 
schlecht zugänglichen Stellen nicht ausreichend 
behandelt werden können. Aufserdem verletzen Pick- 
hämmer mit ihren scharfen Hieben die Kesselbleche 
nicht unerheblich und geben den Anlafs zu Rissen, die 
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den Grund zu folgenschweren Kesselexplosionen geben 
können. 

Diese Mängel der bisherigen Kesselreinigung ver- 
meidet ein neues Verfahren, das den Sandstrahl als 
Reinigungsmittel verwendet und nach mehrjährigen 
günstigen Versuchen sich in vielen Beziehungen als ein 
wesentlicher Fortschritt in der Instandhaltung der 
Lokomotivkessel zu erweisen scheint, Der Grund- 
Gedanke der Neuerung besteht darin, dafs in einem 
sich drehenden und gleichzeitig sich schiebenden Rohre, 
das durch zwei einander entsprechende Siederohrlöcher 
in Rauchkammer und Feuerbuchsrohrwand ungefähr in 
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und D die Düse bedeutet. .S ist das Drucksandstrahl- 
gebläse, das durch den Schlauch Sch mit dem Zuführungs- 
rohr £ in Verbindung gebracht wird. 

Wenn nun ein Kessel gereinigt werden soll, ist 
zunächst die ganze Vorrichtung entsprechend einzu- 
richten und die Düse im Innern des Kessels richtig 
einzustellen. Ist jetzt alles in Ordnung, so verläfst der 
Bedienungsmann den Kessel, setzt die Absaughaube 4 
auf den Dom und schaltet nunmehr den Antriebs- 
motor M, das Sandstrahlgebläse A und die Absaugung 
ein. Von nun an hat er nur den Apparat zu beobachten. 
Das Durchblasen eines 4,8 m langen Kessels dauert 
etwa ] Stunde. 

Aus dieser Angabe geht hervor, dafs das Verfahren 
erheblich billiger ist als die bisherigen, schon weil der 
Betriebsstoff, die Prefsluft, in dem einen Falle nur eine 
Stunde gebraucht wird, während bei Reinigung mit 
Prefslufthämmern etwa 14 Stunden Luft verbraucht 
wird. Dabei ist der stündliche Luftverbrauch beim 
LU, mal so grofs als beim Luft- 


Sandstrahl nur rd. 
klopfhammer. 


Kesselreinigungsanlage durch Sandstrabl. 


Kesselmitte durchgesteckt ist, ein Sandstrahl zugeführt 
wird, der mittels Rohrkrümmers und Düse gegen die 
Kesselwand geschleudert wird und diese in Schrauben- 
linien bestreicht; es sind auch schwingende Bewegungen 
der Düse möglich, wie sie zweckmäfsig unter wage- 
recht liegenden Kesselverankerungsblechen verwendet 
werden. 

Der Antrieb für diese Bewegungen liegt in einem 
auf Normalspurgleis fahrbaren Motor, der in der Höhe 
und nach der Seite leicht einstellbar ist und das Rohr, 
das entsprechende Führung nach hinten hat, durch 
zweckmälsige Uebersetzungen mit der gewünschten 
Geschwindigkeit dreht und verschiebt bzw. schwingen 
läfst. Den Sandstrahl liefert ein seitlich stehendes 
Sandstrahlgebläse. Der zu Staub zerschlagene Kessel- 
stein wird durch einen Exhaustor aus dem Kesseldom 
abgesaugt und in einem Staubsammler niedergeschlagen, 
während der Sand am Kesselboden liegen bleibt und 
mehrmals verwendet werden kann. Die allgemeine 
Anordnung ist aus nachstehender Abbildung zu ersehen, 
worin M den Antriebsmotor, A das Zuführungsrohr 
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Neben der Erleichterung für die Arbeiter und der 
erheblichen Verbilligung und Beschleunigung der 
Kesselreinigung beruht der Fortschritt des neuen Ver- 
fahrens aber besonders in der technischen Vollkommen- 
heit der Reinigung. Bei richtiger Einstellung der 
Düsenentfernung von der Wand und der Düsen- 
geschwindigkeit, die sich nach Härte und Stärke des 
Kesselsteines richten und welche die Erfahrung den 
Arbeiter bald lehren wird, wird der Kesselstein völlig 
weggeblasen, derart, dafs das Kesselblech durchaus 
geschont wird und die Walzhaut des Bleches mit ihrer 
bläulichen Färbung wie bei einem neuen Blech zu Tage 
tritt. + Rostnarben, wie sie hauptsächlich am Boden des 
Kessels sitzen, werden sauber ausgeblasen, so dafs der 
Ueberwachungsbeamte ihre Tiefe und Ausdehnung 
leicht erkennen kann. Ebenso werden Niete und Nähte 
von Kesselstein völlig gesäubert, was zur Erkennung 
etwaiger an den Nieten ansetzender Risse nötig ist. 

Die Vorrichtung wird von der Firma Alfred 
Gutmann, Aktiengesellschaft für Maschinenbau, Ottensen 
bei Hamburg, geliefert. 


Bücherschau 


Beiträge zum Patentrecht. Von W. Dunkhase, Geheimer 
Regierungsrat und Direktor im Kaiserlichen Patentamte 
zu Berlin. G. J. Göschen’sche Verlagshandlung G. m. b. H. 
in Berlin und Leipzig 1913. 


Erster Beitrag: Die patentfähige Erfindung und das 
Erfinderrecht mit besonderer Berücksichtigung 
des Unionsprioritätsrechts. Zweite Auflage. 1913. 
Preis 3 M. 

Der Verfasser führt die Patentgesetzgebung nach dem 
jetzt gültigen Patentgesetz vom 7. April 1891 auf den all- 
gemeinen Grundgedanken zurück, dafs das Patent dem Er- 
finder als Lohn für die Oftenbarung seiner Erfindung durch 
Anmeldung erteilt wird. Wer durch ÄAuffindung neuer Wege 
oder neuer Mittel auf technischem Gebiete das Gewerbe 
fördert und sein von ihm selbst geschaffenes Geistesgut vor- 
schriftsmäfsig kundgibt, erhält für den der Allgemeinheit 


| 
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damit geleisteten Dienst als Entgelt ein Patent, d.h. das 
ausschliefsliche Recht, für einen bestimniten Zeitabschnitt, 
die Erfindung gewerbsmäfsig zu benutzen. Dieser Grund- 
gedanken ist als Leistung und Gegenleistung nicht im Sinne 
eines Vertrages, sondern im Sinne eines Rechtsprinzipes 
aufzufassen, welches das Prinzip des geistigen Eigentums 
einesteils modifiziert und andererseits ergänzt. Der Ver- 
fasser ist zu dem Ergebnis gekommen, dafs der Gesetzgeber 
auf der angegebenen Grundlage seiner Aufgabe, den Inter- 
essenstreit zwischen der Allgemeinheit und dem Erfinder 
auf gerechte Weise gelöst hat. 


In sorgfältiger und klarer Weise behandelt der Ver- 
fasser zunächst die patentfähige Erfindung und zwar 
in besonderen Abschnitten: Anwendungsgebiet und Grund- 
gedanke des Patentschutzes, die Erfindung als Schöpfung, 
das Erfordernis der Neuheit der Erfindung, die gewerbliche 
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Verwertbarkeit der Erfindung, den Begriff der patentrecht- 
lichen Erfindung und die Patentfähigkeit sowie besondere An- 
wendungsfälle. Sodann wird das Erfinderrecht und 
seine Geltendmachung nach folgenden Gesichtspunkten 
besprochen: Die Anmeldung der Erfindung als Voraussetzung 
für die Erlangung des Patentschutzes, das Urheberrecht 
des Erfinders, der Schutz des Erfinders gegen Entnahme 
nach dem Patentgesetz, das Urheberrecht bei Beteiligung 
mehrerer an der Geistesschöpfung, die Uebertragung des 
Ertinderrechts. Schliefslich werden noch der Ausstellungs- 
schutz und das wichtige Unionsprioritätsrecht eingehend 
behandelt. In einem Anhange sind die mafsgebenden 
Gesetzestexte enthalten. 


Zweiter Beitrag: Die Neuheit der Erfindung nach 
Patent und Gebrauchsmusterrecht. Preis 2,50 M. 


In der vorliegenden Schrift behandelt der Verfasser die 
Neuheit der Erfindung, die für das Patentrecht und das 
Gebrauchsmusterrecht im wesentlichen gleichmäfsig geregelt 
ist. Von besonderer Bedeutung ist die Ansicht, die der 
Verfasser über das Patenthindernis der oflenkundigen Vor- 
benutzung entwickelt. Die Ausführungen hierüber nehmen 
den weitaus gröfsten Raum des Buches ein, während die 
druckschritftliche Veröffentlichung verhältnismäfsig kurz be- 
handelt wird. Der Verfasser prüft, aus welchem Grunde 
die ofienkundige Vorbenutzung als neuheitsschädlich zu 
gelten hat. Er führt in dieser Beziehung aus, dafs es nicht 
die Verbreitung der Kenntnis allein ist, welche die offen- 
kundige Benutzung der Erfindung neuheitsschädlich macht, 
dafs die Neuheitsschädlichkeit auch nicht auf einem Verzicht 
des Erfinders auf Patenterteilung beruht, der etwa darin 
gefunden werden könnte, dafs der Erfinder selbst die Er- 
findung offenkundig benutzt oder ihre offenkundige Be- 
nutzung veranlafst (Vgl. S. 14), und dafs es ebenso wenig 
die Rücksicht auf die Konkurrenz ist, welche der oflenkun- 
dige Benutzer dem Gewerbe bereitet. Der Verfasser er- 
blickt vielmehr den wesentlichen Grund der Neuheitsschäd- 
lichkeit in der blofsen Tatsache der Benutzung, weil diese 
den praktischen Wert der Erfindung oflenbart und durch 
das Beispiel, das sie dem Gewerbe gibt, einen ganz be- 
sonderen Anreiz zur Nachahmung auf das Gewerbe ausübt. 
Die Benutzung der Erfindung besitzt eine werbende Kraft, 
die der blofsen Beschreibung im gleichen Mafse nicht zu- 
kommt. Benutzung ist für den Verfasser Nutzbarmachung. 
Die Nutzbarmachung kann sich durch Herstellung, Feilhalten, 
Inverkehrbringen und Gebrauch vollziehen. Diese vier ver- 
schiedene „Akte“ ergänzen sich zu einer vollkommenen 
Nutzbarmachung der Erfindung im Ganzen. Der Benutzungs- 
vorgang, der schon in einem einzelnen dieser Akte liegt, 
ist nach dem Verfasser neuheitsschädlich, weil er als Vor- 
bild für eine Nachbenutzung im Ganzen zu dienen vermag. 
Eine Kenntnisgabe, die sich in der Form der oflenkundigen 
Benutzung vollzieht, sei aus diesem Grunde ebenso neuheits- 
schädlich, wie eine Kenntnisgabe, die sich in der Form 
druckschriftlicher Veröffentlichung vollzieht. 

Der Verfasser behandelt ferner die einzelnen Akte der 
Benutzung, zunächst bei körperlichen Gegenständen, sodann 
bei Einrichtungen und schliefslich beim Verfahren. Für die 
Benutzung eines Verfahrens kommt nach des Verfassers 
Ansicht nur der Gebrauch, das heifst, die Anwendung des 
Verfahrens in Frage; ein Inverkehrbringen und Feilhalten 
hält er, im Gegensatze zur Rechtssprechung des Reichs- 
gerichts, für ausgeschlossen. 


Dritter Beitrag: Die 
Patentfähigkeit. Preis 2,20. 

Nachdem der Verfasser zunächst den Unterschied 
zwischen der subjektiven und der objektiven Erfindung kurz 
dargelegt hat, bezeichnet er es als Aufgabe der patent- 
amtlichen Prüfung, in dem angemeldeten Gegenstande das, 
was objektiv als Erfindung in Betracht kommen kann, fest- 
zustellen und sodann den objektiven Befund auf seine Patent- 
fähigkeit zu beurteilen. 


Prüfung der Erfindung auf 
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Im zweiten Kapitel erörtert der Verfasser an der Hand 
von Beispielen, wie die Erfindung zu kennzeichnen ist und 
welche Bedeutung dem vom Patentamte festgestellten 
Patentanspruche zukommt. Dieser Teil erweckt besonderes 
Interesse, weil hier zu der vielumstrittenen Frage der Zu- 
ständigkeit des Patentamts einerseits und der Gerichte 
andererseits bestimmte Stellung genommen wird. Der Ver- 
fasser betont, dafs die Industrie eine klare Feststellung dessen, 
was durch das Patent geschützt ist, wünschen mufs, weil 
sie ihren Betrieb den erteilten Patenten anzupassen hat, 
und das es der Zweck des Gesetzes ist, gerichtliche Streitig- 
keiten über den Schutzbereich des Patents nach Möglichkeit 
zu vermeiden. Gerade um der Industrie diese Rechtssicher- 
heit zu geben, hat der Gesetzgeber der Patenterteilung 
konstitutive Kraft beigelegt. Der Verfasser kommt hier zu 
folgenden Ergebnissen: 


Es ist in erster Linie Sache des Anmelders, die geschützt 
beanspruchte Erfindung im Patentanspruche zu kennzeichnen. 
Auf Grund der vom Patentamte vorgenommenen Prüfung 
ist sodann der Anspruch erforderlichenfalls dem Stande der 
Technik und den sonstigen Ergebnissen der Prüfung ent- 
sprechend umzuprägen. l 

Der vom Patentamte gewährte Anspruch mufs jeden- 
falls die Erfindung als solche unter Aufführung ihrer ge- 
samten Merkmale und unter Weglassung aller Ueberbestim- 
mungen kennzeichnen. Er mufs aber darüber hinaus die 
Erfindung auch im einzelnen kennzeichnen, soweit dies für 
das Verständnis der Allgemeinheit förderlich ist und ohne 
Beeinträchtigung des Anmelders geschehen kann. 

Die Gerichte sind berufen, auf Grund der im Anspruch 
gekennzeichneten Erfindung den Schutzumfang des Patents 
im Parteiverfahren festzustellen. Bei Gewährung des Schutzes 
sind die Gerichte an die im Anspruch gekennzeichnete Er- 
findung gebunden. Sie haben einerseits das, was im Patent- 
anspruch als das neue und eigenartige der Erfindung ge- 
kennzeichnet ist, als solches hinzunehmen, und dürfen anderer- 
seits Glieder, deren Verbindung als bekannt gekennzeichnet 
ist, nicht im Widerspruch mit dem Patentamt als neu und 
eigenartig behandeln. Soweit eine besondere Kennzeichnung 
der einzelnen Verbindungsglieder in ihrer Bedeutung für die 
Erfindung weder im positiven noch im negativen Sinne er- 
folgt ist, haben die Gerichte der Erfindung den ihr nach 
dem Stande der Technik zukommenden Schutz zu gewähren. 
Hierbei haben sich die Gerichte indessen innerhalb des 
Rahmens der patentierten Erfindung zu halten. Innerhalb 
dieses Rahmens können die Gerichte, wenn mehrere Merk- 
male der geschützten Erfindung in Betracht kommen, das 
wesentliche mehr in dem einen Merkmal erblicken, während 
das Patentamt in der Patentbeschreibung mehr das andere 
Merkmal in den Vordergrund gestellt hat. 

Der Verfasser geht im dritten Kapitel auf die Prüfung 
der Neuheit ein und führt hier aus, das der & 2 des PG. 
lediglich kennzeichnet, was bereits eine Errungenschaft der 
Technik bildet und sich deshalb der Patenterteilung ent- 
zieht, nicht aber zum Ausdruck bringt, dafs alles dies jeder- 
mann bereits bekannt gewesen sei. In Verbindung hiermit 
legt der Verfasser im vierten Kapitel dar, dafs bei der 
Prüfung, ob das objektiv Neue, was der Patentsucher ge- 
funden hat, die Erteilung eines Patents verdient, der § 2 
völlig ausscheidet. Es kommt nur darauf an, ob ein Sach- 
verständiger, der über die erforderliche Fachkenntnis ver- 
fügt und dem die üblichen Hilfsmittel zur Verfügung stehen, 
unter gewöhnlichen Umständen ohne besondere Phantasie 
die als Erfindung angemeldete Kombination gleichfalls zu 
finden vermochte. 

Zum Schlusse wird erörtet, von welchem Gesichtspunkte 
aus die prüfende Behörde die Frage der Patentfähigkeit zu 
beurteilen hat. Hier kommt der Verfasser zu dem Ergeb- 
nisse, dafs der zutreffende Gesichtspunkt aus dem Grund- 
gedanken des PG. selbst zu entnehmen ist. Es ist zu fragen, 
ob das Gewerbe durch die Offenbarung der Erfindung eine 
Bereicherung erfährt. Gelangt man hier zu der Auffassung, 
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dafs dem Gewerbe nichts entgeht, wenn die Anmeldung der 
Erfindung in den Akten des Patentamts begraben wird und 
auch sonst niemand durch den Erfinder von seiner Erfindung 
irgend etwas erfährt, so wird man die Patentfähigkeit ver- 
neinen, sei es, dafs die Erfindung überhaupt wertlos ist, oder 
sei es, dafs der Erfinder offenbar nur anderen, die alsbald 
das gleiche leisten werden, vorgegriffen hat. Trifft diese 
Auffassung nicht zu, so wird die Patentfähigkeit zu bejahen 
sein. 


Die Metalle. Von Prof. Dr. Karl Scheid. (Aus Natur- und 
Geisteswelt, Band 29.) 3. Auflage. Mit 11 Abbildungen. 
Leipzig und Berlin 1914. Verlag von B. G. Teubner. 
Preis 1,25 M. 

In der vorliegenden 3. Auflage sind einzelne Teile voll- 
ständig neu bearbeitet worden, um den Fortschritten auf 
dem Gebiet der Metallverhüttung Rechnung zu tragen. Das 
statistische Material ist wieder auf den neuesten Stand ge- 
bracht worden. Das Büchlein bezweckt, unter Weglassung 
technologischer Einzelheiten, dem Nichtfachmann einen Ge- 
samtüberblick über das behandelte Gebiet zu geben. Schu. 


Bauakustik. Schutz gegen Schall und Erschütterungen. 
Von Dr. Franz Weisbach. Mit 31 Textabbildungen. 
Berlin 1913. Verlag von Julius Springer. Preis 3,60 M. 

Die Schallschutzmittel wurden bisher im Bauwesen 
ohne genügende Klarheit über die Ursachen der Entstehung 
und der Uebertragung des Schalles nur nach der Erfahrung 
und unter vielen Mifsgriffen verwendet. Der Verfasser hat 
als erster das Problem in seiner Gesamtheit angegriffen 
und unter Benutzung der Literatur und eigner Versuche 
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geklärt. Ein Literaturverzeichnis ergänzt die zu empfehlende 
Schrift. H—r. 


Graphische Statik mit besonderer Berücksichtigung der Ein- 
flußlinien. 2. Teil. Von Dipl- Jna. Otto Henkel. Mit 
86 Figuren. Sammlung Göschen. Berlin und Leipzig 1913. 
Gebunden 90 Pf. 

Ein übersichtliches Nachschlagebuch. 

Der zweite Band enthält Gelenkträger, Formänderung 
gerader und gebogener Träger, durchgehende Träger, Zwei- 
gelenkbogen, den eingespannten Bogen, Erddruck und Wasser- 
druck und bildet eine unentbehrliche Fortsetzung und Er- 
gänzung zum ersten bereits besprochenen Bande. V. 


Technische Chemie für Maschinenbauschulen. Ein Lehr- und 
Hilfsbuch von Prof. Dr. Siegfried Jakobi, Dipl- Jna., 
Elberfeld-Barmen. Mit 101 Textabb. Berlin 1913. Verlag 
von Julius Springer. Preis geb. 3,60 M. 

Im wesentlichen behandelt dieses Werk den Lehrstoff 
für den Chemie-Unterricht an den höheren Maschinenbau- 
schulen, und zwar wird hauptsächlich auf die sogenannte 
Betriebs-Chemie, wie sie für den Maschinenbau und die 
Elektrotechnik von Bedeutung ist, Wert gelegt. Es werden 
daher nicht nur die chemischen Grundbegriffe, die einfacheren 
Umsetzungen und die Sau@rstoffverbindungen erläutert, 
sondern auch die Brennstoffe und die Herstellung und Ver- 
wendung der Fette und Oele, der metallischen und nicht- 
metallischen Gebrauchsmaterialien eingehend besprochen, 
desgl. die Verfahren zur Reinigung des Kesselspeisewassers. 
Zahlreiche Skizzen sowie ein genaues Sachverzeichnis sind 
beigefügt. Gü. 


Verschiedenes 


Geheimer Oberregierungsrat Professor Dr. Martens țt. 
Der Direktor des Königlichen Materialprüfungsamtes, Ge- 
heimer Oberregierungsrat Professor Dr-Ang h. c. Adolf 
Martens ist am 25. Juli d. J. im 65. Lebensjahre gestorben. 
Als junger Ingenieur war er beim Brückenbau der Ostbahn 
in Bromberg tätig, wo er regen Anteil an den Entwürfen 
der grofsen Weichsel- und Memelbrücken bei Thorn und 
Tilsit nahm. Später, als er in Dortmund mit der Ueber- 
wachung von Bauausführungen betraut wurde, beschäftigte 
er sich mit dem Eisenhüttenwesen und besonders mit dem 
Materialprüfungswesen. Schon damals erkannte er die Not- 
wendigkeit, für die Untersuchung der Materialien bestimmte 
Normen zu schaffen. Lange ehe es eine Metallographie gab, 
hat er darauf hingewiesen, dafs die mikroskopische Unter- 
suchung des Gefüges des Eisens wertvolle Aufschlüsse über 
seine Verwendbarkeit geben könne. Erst viele Jahre später 
hat er in Gemeinschaft mit Professor Heyn die Grundzüge 
für das überaus wichtige Gebiet der Metallographie ge- 
schaffen. Nach seinem Ausscheiden aus dem Eisenbahndienst 
(1879) übertrug ihm die preufsische Regierung die Leitung 
der mechanisch-technischen Versuchsanstalt an der König- 
lichen Gewerbe-Akademie, später Technischen Hochschule. 
Bald darauf wurde der Anstalt eine Abteilung für Papier- 
prüfung, 4 Jahre später (1888) eine solche für Oelprüfung, 
1890 die Prüfungsstation für Baumaterialien angegliedert, 
während die chemisch-technische Versuchsanstalt im Jahre 
1886 durch Hinzufügen einer Abteilung zur Herstellung von 
Metallschliffen und im Jahre 1888 durch eine Abteilung für 
Tintenprüfung erweitert wurde. Alle diese Versuchsanstalten 
wurden im Jahre 1904 zum Königlichen Materialprüfungs- 
amte in Dahlem vereinigt. — Martens hat in seinem 
„Handbuche der Materialienkunde für den Maschinenbau“ (1898) 
und in seiner „Metallographie“, die er mit Heyn zusammen 
herausgegeben hat, zahlreiche Methoden zur Materialprüfung 
beschrieben und viele Mefsapparate angegeben undkonstruiert. 
Mit einem überaus scharfen Blick für das Praktische verband 
er eine tiefe theoretische Erkenntnis. Die von ihm heraus- 


| 
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gegebenen „Mitteilungen des Matecrialprüfungsamtes“ finden 
weit über die Kreise der Fachgenossen hinaus in der Industrie 
hohe Beachtung. Die Technische Hochschule in Dresden 
verlieh Martens ehrenhalber den Titel Dr.- Jna. und die 
Königliche Preufsische Akademie der Wissenschaften nahm 
ihn unter ihre Mitglieder auf. | 


Reichsgesetz betreffend die Gebührenordnung für Zeugen 
und Sachverständige vom 10. Juni 1914, Reichsgesetzblatt 1914, 
Seite 214. Die nachfolgenden Aenderungen betreffend die 
Gebührenordnung für Zeugen und Sachverständige treten 
mit dem 1. Oktober 1914 inKraft, wobei die in Fufsbemerkungen 
gedruckten Angaben dem früheren Gesetz vom Jahre 1878 
des Verständnisses wegen entnommen sind. 


Artikel I. 

Die Gebührenordnung für Zeugen und Sachverständige 
vom 30. Juni 1878 wird dahin geändert: 

l. Im $ 2 Abs. 1 werden die Worte „zehn Pfennig bis 
zu einer Mark“!) durch die Worte „zwanzig Pfennig bis zu 
einer Mark fünfzig Pfennig“ ersetzt, und dem Abs. 2 wird 
folgender Satz hinzugefügt: 

„Ob eine Erwerbsversäumnis stattgefunden hat, ist nach 
freiem Ermessen unter Berücksichtigung der Lebens- 
verhältnisse und der regelmäfsigen Erwerbstätigkeit 
des Zeugen zu beurteilen.“ 

Im SZ Abs. 3 werden die Worte „gemeine Handarbeit“ 
durch die Worte „einfache Handarbeit“ ersetzt. 

2. Der $ 3 Abs. 1, 2 erhält folgende Fassung: 

„Der Sachverständige erhält für seine Leistung 
eine Vergütung nach Mafsgabe der erforderlichen 
Zeitversäumnis im Betrage bis zu drei Mark für jede 
angefangene Stunde. Ist die Leistung besonders 
schwierig, so darf der Betrag bis zu sechs Mark für 
jede angefangene Stunde erhöht werden. 

Die Vergütung ist unter Berücksichtigung der Er- 
werbsverhältnisse des Sachverständigen zu bemessen.“ 


I) als Entschädigung für jede angefangene Stunde. 
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3. Der $ 4 erhält folgende Fassung: 

„Besteht für die aufgetragene Leistung ein üblicher 
Preis, so ist dem Sachverständigen auf Verlangen 
dieser und für die aufserdem stattfindende Teilnahme 
an Terminen die im & 3 Abs. | Satz und Abs. 2 
geregelte Vergütung zu gewähren. 

Beschränkt sich die Tätigkeit des Sachverständigen 
auf die Teilnahme an Terminen, so erhält er lediglich 
die im § 3 bestimmte Vergütung.“ 

4. Hinter dem $ 4 wird folgende Vorschrift eingestellt: 


„$ 4a. 


Haben in bürgerlichen Rechtsstreitigkeiten die Par- 
teien sich dem Gerichte gegenüber mit einer bestimmten 
Vergütung für die Leistung des Sachverständigen 
einverstanden erklärt, so ist diese Vergütung zu ge- 
währen, sofern ein zu ihrer Deckung ausreichender 
Betrag an die Staatskasse gezahlt ist.“ 

4a.Im § 7 werden die Worte „fünf Pfennig“?) durch die 
Worte „zehn Pfennig“ ersetzt. 

5. Im $ 8 werden die Worte „fünf Mark“3) durch die 
Worte „sieben und einer halben Mark“ und die Worte „drei 
Mark“) durch die Worte „vier und einer halben Mark“ 
ersetzt. z 

5a. Im § 12 wird das Wort „bestimmten“ gestrichen. 

6. Hinter dem § 12 wird folgende Vorschrift eingestellt: 


„§ 12a. 


Notwendige bare Auslagen, soweit sie nicht den durch 
den Aufenthalt aufserhalb der Wohnung verursachten 
Aufwand betreffen, können dem Zeugen oder Sach. 
verständigen nach billigem Ermessen erstattet werden. 
Dies gilt namentlich von den Kosten für eine not- 
wendige Vertretung.“ 

6a. Im § 13 wird zwischen Abs. 15) und Abs. 2 folgende 
Vorschrift eingestellt.: 

„In den Fällen des Abs. I kann der Sachverständige, 
wenn er nicht öffentlicher Beamter ist, an Stelle der 
Gesamtvergütung nach den Taxvorschriften die Be- 
rechnung der Gesamtvergütung nach den Vorschriften 
dieses Gesetzes beanspruchen.“ 

7. Der § 14 erhält folgende Fassung: 

„Oeffentliche Beamte erhalten Tagegelder und Reise- 
kosten nach Mafsgabe der für Dienstreisen geltenden 
Vorschriften, falls sie zugezogen werden: 

l. als Zeugen über Umstände, von denen sie in Aus- 
übung ihres Amtes Kenntnis erhalten haben; 

2. alsSachverständige, wenn sie aus Veranlassung ihres 
Amtes zugezogen werden und die Ausübung der 
Wissenschaft, der Kunst oder des Gewerbes, deren 
Kenntnis Voraussetzung der Begutachtung ist, zu 
den Pflichten des von ihnen versehenen Amtes 
gehört. 

Soweit allgemeine Vorschriften für Dienstreisen 
nicht erlassen sind, kann die oberste Verwaltungs- 
behörde über die Gewährung der den öffentlichen 
Beamten in den Fällen des Abs. I den Gerichten 
gegenüber zustehenden Tagegelder und Reisekosten 
besondere Vorschriften erlassen. 

Werden nach den Vorschriften dieses Paragraphen 
Tagegelder und Reisekosten gewährt, so findet eine 
weitere Vergütung an den Zeugen oder Sachver- 
ständigen nicht statt. 

Die vorstehenden Bestimmungen finden auf Per- 
sonen des Soldatenstandes entsprechende Anwendung. 

2) als höchste Reiseentschädigung für jedes angefangene 
Kilometer des Hinweges und des Rückweges. 

3) als höchste Aufwandsentschädigung für jeden Tag der Ab- 
wesenheit. 

4) als höchste Entschädigung für jedes aufserhalb genommene 
Nachtquartier. 


5) besondere Taxvorschriften für gewisse Arten von Sachver- 
ständigen. 


Auf Beamte der Gemeinden (Gemeindeverbände) 
finden die allgemeinen Vorschriften für Dienstreisen 
insoweit keine Anwendung, als die oberste Verwal- 
tungsbehörde Bestimmungen über die Höhe der ihnen 
den Gerichten gegenüber zustehenden Tagegelder und 
Reisekosten erlassen hat. 

Die oberste Verwaltungsbehörde kann die ihr durch 
Abs. 2 und Abs. 5 gebebene Befugnis zum Erlasse 
der bezeichneten Bestimmungen auf andere Behörden 
übertragen. 

8. Der $ 17 erhält folgende Fassung: 

„Die einem Zeugen oder Sachverständigen zu 
gewährenden Beträge werden durch gerichtlichen 
Beschlufs festgesetzt, wenn der Zeuge oder Sachver- 
ständige oder die Staatskasse eine richterliche Fest- 
setzung beantragt oder das Gericht sie für angemessen 
hält. Der Ansatz kann von Amtswegen berichtigt 
werden, wenn die Beträge aus der Staatskasse gezahlt 
und dieser nicht erstattet sind. Für die Festsetzung 
und Berichtigung ist das Gericht oder der Richter 
zuständig, vor welchem die Verhandlung stattgefunden 
hat, und für die Berichtigung auch das Gericht der 
höheren Instanz. 

Gegen die richterliche Entscheidung findet Be- 
schwerde nach Mafsgabe des § 567 Abs. 2, der 
Së 568 bis 575 der Zivilprozefsordnung sowie des 
S 4 Abs. 3 des Gerichtskostengesetzes, in Strafsachen 
nach Mafsgabe der §§ 346 bis 352 der Strafprozefs- 
ordnung statt.“ 

Artikel II. 

Soweit in Reichsgesetzen oder Landesgesetzen auf Vor- 
schriften der Gebührenordnung für Zeugen und Sachver- 
ständige verwiesen ist, die durch den Artikel I dieses Gesetzes 
geändert werden, treten die entsprechenden Vorschriften 
dieses Gesetzes an ihre Stelle. 


Artikel II. 
Dieses Gesetz tritt am 1. Oktober 1914 in Kraft. 


Selbstentladewagen Bauart Ziehl. Auf der Baltischen 
Ausstellung in Malmö zeigen die Linke-Hofmann-Werke, 
Breslau, einen neuen zweiachsigen Selbstentladewagen, Bauart 
Ziehl, von dem wir in den 3 Querschnittzeichnungen Abb. 1—3 
die wesentlichen Konstruktionseinzelheiten wiedergeben. 

Der Wagen hat eine Ladefähigkeit von 15 t, eine Trag- 
fähigkeit von 15,75 t und einen Fassungsraum von rd. 19,5 cbm. 
Er dient im wesentlichen zum Transport von Massengütern 
wie Kohle, Koks, Eisenerz, Schotter, Schlacken usw. Wagen- 
kasten und Untergestell sind durchweg aus Eisen hergestellt. 
Die Entleerung erfolgt in folgender Weise: 

Die unten an den Seitenwänden gelagerten, den Boden 
zuhaltenden Daumen bezw. deren Verschlufswellen werden 
von einer Stirnseite aus gelöst, worauf sich die seitlichen 
wagerecht liegenden Bodenteile soweit senken, dafs sie mit 
dem mittleren, dachförmigen Boden annähernd eine unter 
40 Grad geneigte schräge Ebene bilden, auf der das Ladegut 
nach beiden Seiten abrutscht, Abb. I und 2. Die oben 
drehbar gelagerten Seitenwände werden beim Lösen der 
Verschlufswellen durch das Ladegut pendelartig nach aufsen 
gedrückt, wodurch sich die Abfallöffnung zwischen Unterkante 
der Seitenwand und dem geneigt liegenden Boden ver- 
gröfsert. 

Die Entleerung des Wagens und die Wiederherrichtung 
desselben zur Beladung nimmt nur die kurze Zeit von ungefähr 
3 Minuten in Anspruch; es wird also eine wesentliche Er- 
sparnis an Arbeitslöhnen und die gröfstmögliche Ausnutzung 
der Fahrzeuge erzielt. i 

Der Wagen läfst sich auch als normaler Flachboden- 
wagen verwenden, da der mittlere dachförmig aufgestellte 
Bodenteil niedergelegt werden kann, wie Abb. 3 zeigt. Bei 
flachliegendem Boden erfolgt die Entladung des Wagens 
entweder durch die Seitentüren oder auf Kippern durch 
die eine mit Klappe versehene Stirnseite hindurch. 
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Abb. 1. Querschnitt des Wagens mit aufgestelltem Eselsrücken, 


fertig zum Selbstentladen. 
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Abb. 3. Wagen mit umgelegtem Eselsrücken als Flachbodenwagen. 


Abb. 1—3. Zweiachsiger Selbstentladewagen 
Bauart Ziehl, D.R. P., der Linke-Hoffmann-Werke, Breslau. 
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Geschäftliche Nachrichten. 

Die Firma Vereinigte Schmirgel- und Maschinen-Fabriken, 
Akt.-Ges., vormals S. Oppenheim & Co. und Schlesinger & Co., 
Hannover, beging am 30. Mai d. J. das 50 jährige Geschäfts- 
Jubiläum ihrer Werke in Hannover-Hainholz und Harburg 
a. Elbe. Die Fabriken beschäftigten sich zuerst mit der 
Herstellung von Glas- und Flintsteinpapier. Die Anfertigung 
der Fabrikate geschah mittels Handbetrieb und genügte den 
damaligen Anforderungen. Zumeist wurde der Markt mit 
englischen Waren versorgt, die erst von den deutschen 
Waren verdrängt wurden, als die maschinelle Anfertigung 
der Fabrikate ermöglicht werden konnte und die deutsche 
Industrie den Erzeugnissen des eigenen Landes ihre Inter- 
essen mehr zuwendete. Die Werke sind eingerichtet, um 
5 bis 6 Millionen Blätter Glaspapier und Schmiergelleinen 
in jeder Woche herstellen zu können. Die Fabrik in Han- 
nover-Hainholz benutzte den Schmirgel, der zuerst von 
England in kleinen Mengen nach Deutschland eingeführt 
worden war, zur Herstellung von Schmirgelleinen, später zur 
Anfertigung von Schmirgelscheiben, die sich als nutzbrin- 
gendes Werkzeug in vielen Betrieben einführten, als in den 
80er Jahren die Scheu vor dem Zerspringen der Scheiben 
bei der notwendigen grofsen Umfangsgeschwindigkeit ver- 
schwunden war. Zur erfolgreichen Anwendung der Schmirgel- 
scheiben war es nötig, stabile Maschinen für diese Scheiben 
auf den Markt zu bringen, was den Bau einer Maschinen- 
fabrik zur Folge hatte. Infolge des Ankaufs eines aussichts- 
reichen Patentes wurde im Jahre 1890 der Bau von Form- 
maschinen in der Maschinenfabrik des Werkes aufgenommen, 
der sich allmählich auf alle maschinellen Einrichtungen 
ausdehnte, die für die Giefsereibetriebe zur Anwendung 
gelangen. Hierzu gehören: Sandaufbereitungsmaschinen 
und -anlagen, Formmaschinen aller Art, Kernformmaschinen, 
Sandstrahlgebläse usw. Ganze Einrichtungen werden im 
In- und Ausland geliefert und in Betrieb gesetzt. Die Ent- 
wicklung dieser Abteilung wurde durch den Betrieb der 
eigenen Eisengiefserei, welche die Gufsstücke für die Ma- 
schinenfabrik herstellte, wesentlich gefördert. In neuerer 
Zeit werden auch für derartige Zwecke die neuartigen 
Oelfeuerungs-Schmelz- Anlagen eingerichtet. Infolge der guten 
maschinellen Einrichtung ist die Maschinenfabrik in der Lage, 
Präzisionsmaschinen, wie Fräs- und Rundschleifmaschinen, 
herzustellen. Schleifmaschinen werden geliefert in einer 
Gröfse bis 15000 kg Gewicht, Formmaschinen bis 30000 kg 
Gewicht. Von wesentlicher Bedeutung für die Einführung 
der Schmirgelscheiben war die Herstellung von Schutzhauben, 
die den Arbeiter beim etwaigen Zerspringen einer Scheibe 
vor Schaden bewahren soll. Zum ersten Male waren der- 
artige Schutzhauben auf der Berliner Unfall-Verhütungs- 
Ausstellung im Jahre 1889 ausgestellt; die Firma erhielt hier 
die höchste Auszeichnung der Ausstellung, die silberne 
Kaiser-Medaille. 

Zahlreiche Auszeichnungen sind der Firma auf allen 
Ausstellungen zuteil geworden und grofse Lieferungen gehen 
nach dem Auslande. Schon 1881 wurde der Firma auf der 
Ausstellung in Melbourne eine erste Auszeichnung für ihre 
Fabrikate zuerkannt. Für den Verkauf der Fabrikate sind 
eine grofse Anzahl eigene Vertreter und eigene Häuser im 
In- und Auslande tätig. Für den Absatz in Grofsbritannien 
und seinen Kolonien ist ein Werk in London errichtet. Mehr 
als 20000 Firmen stehen mit den Werken in ständigemVerkehr. 

Aus kleinen bescheidenen Anfängen hat sich ein bedeu- 
tendes industrielles Unternehmen gegründet, das über 
1000 Beamte und Arbeiter beschäftigt, mit einem Aktien- 
kapital von vier Millionen Mark arbeitet und durch die 
Verschiedenheit und Reichhaltigkeit seiner Erzeugnisse und 
deren Entwicklungsmöglichkeiten die besten Aussichten für 
die Zukunft bietet. 

Ehrenvolle Auszeichnung. Von der Jury der Inter- 
nationalen Städte-Ausstellung Lyon wurde der Firma 
Heinrich Lanz für ihre grofse Industrielokomobile der 
Grand Prix zuerkannt. 
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Personal-Nachrichten. 
Deutsches Reich. 


Ernannt: zum Professor und Mitglied der Physikalisch- 
Technischen Reichsanstalt der Maschineningenieur Dr.-Ing. 
Jacob; 

bei dem Kaiserlichen Patentamt zum ständigen Mitarbeiter 
der Dipl- Jna. Karl Grimm. 


Militärbauverwaltung Preufsen. 


Verliehen: der Charakter als Baurat mit dem per- 
sönlichen Range der Räte vierter Klasse dem Regierungs- 
baumeister Gottke von der Indendantur des XV. Armeekorps 
in Strafsburg i. E. 


Militärbauverwaltung Bayern. 


Verliehen: der Titel eines Baurats dem Militärbau- 
amtmann Alois Schub, Vorstand des Militärbauamts Regens- 
burg. 

Preufsen. 

Verliehen: der Charakter eines Wirklichen Geheimen 
Rats mit dem Prädikat Exzellenz dem Unterstaatssekretär 
im Ministerium für Handel und Gewerbe Schreiber bei 
seinem Ausscheiden aus dem Staatsdienste; 

der Charakter als Wirklicher Geheimer Oberbaurat mit 
dem Range der Räte erster Klasse dem Präsidenten des 
Königlichen Eisenbahn-Zentralamts Sarre in Berlin; 

der Charakter als Baurat dem Landesbauinspektor 
Andreas Gripp in Plön; 

etatmäfsige Stellen für Mitglieder derEisenbahndirektionen 
dem Regierungsbaumeister des Eisenbahnbaufaches Göhner 
in Bromberg; für Vorstände der Eisenbahnbetriebsämter den 
Regierungsbaumeistern des Eisenbahnbaufaches Hammann 
in Oppeln und Gluth in Belzig; für Regierungsbaumeister 
den Regierungsbaumeistern des Eisenbahnbaufaches Euler 
in Kirchweyhe und Georg Röhmer in Züllichau; 

etatmäfsige Stellen als Regierungsbaumeister den Regie- 
rungsbaumeistern Blitz in Brieg und Ebelt in Essen a.d. Ruhr. 

Einberufen: zur Beschäftigung im Staatseisenbahn- 
dienste die Regierungsbaumeister desEisenbahn- und Strafsen- 
baufaches Kracht und Petzold bei der Eisenbahndirektion in 
Essen a. d. Ruhr. 

Ueberwiesen: der Regierungsbaumeister des Wasser- 
und Strafsenbaufaches Karl Johann Fretzdorff aus Stralsund 
dem Meliorationsbauamt in Stolp. 

Zur Beschäftigung überwiesen: die Regierungs- 
baumeister des llochbaufaches Rohr der Regierung in Düssel- 
dorf, Bauspiefs dem Polizeipräsidium in Berlin und der Re- 
gierungsbaumeister des Wasser- und Strafsenbaufaches Bayer 
der Weserstrombauverwaltung in Hannover. 


Versetzt: der Baurat Atzpodien von Lübbecke als 
Vorstand des Wasserbauamts in Hlitzacker (Geschäftsbereich 
der Elbstrombauverwaltung) und der Regierungsbaumeister 
Bätjer von Pr.-Oldendorf zum Wasserbauamt I in Minden i. 
Westf. (Geschäftsbereich der Weserstrombauverwaltung), 
die Regierungsbaumeister des Hochbaufaches Emanuel von 
Kosten nach Bochum, Küntzel von Petershagen nach Berlin, 
Drabitius von Berlin-Wilmersdorf nach Marienwerder und 
Stybalkowski von Tarnowitz nach Berlin, die Regierungs- 
baumeister des Wasser- und Strafsenbaufaches Potyka von 
Memel nach Küstrin und Edner von Bromberg nach Köpenick; 

die Regierungsbaumeister des Eisenbahnbaufaches Dr.. 
Jng. Wienecke, bisher in Duisburg, zur Eisenbahndirektion 
nach Saarbrücken, Hesse, bisher in Essen, als Vorstand 
(auftrw.) des Eisenbahn-Betriebsamts 2 nach Duisburg und 
Franz Berndt, bisher in Krossen a d. Oder, als Vorstand 
(auftrw.) des Eisenbahn-Betriebsamts 2 nach Stargard i. Pomm. 


Die Staatsprüfung haben bestanden: die Re- 
gierungsbauführer des Hlochbaufaches Hugo Leuschner, 
Heinrich Schimming, Heinrich Schürmann, Hermann Hau- 
mann und Walter Samson am 2. d. M.; Erich Rommel, 
Lucian Bett und Paul Hunold am 3. d. M; Willy Lamm am 
4. d. M.; die Regierungsbauführer des Wasser- und Strafsen- 
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baufaches Alfred Diemer, Walter Gallus, Walter Nakonz, 
Max Rehders und Artur Lehmann am 2. d. M.; Gustav 
Albrecht, Emil Schütz und Heinrich Diehl am 3. d. M.; Ernst 
Schuppan am 5. d. M.; die Regierungsbauführer des Eisen- 
bahn- und Strafsenbaufaches Heinrich Schulze, Franz Stern, 
Ulrich Meyn, Hermann Altenburg, Wilhelm Passmann gen. 
Middeldorf, Hugo Voelkel, Karl Heinzemann, Otto Cold, 
Hermann Spiller, Karl Fröhlich, Walter Kurth und Walter 
Fischer am 2. d.M.; Walter Schäfer, Wilhelm Hewel, Erich 
Stahlbock und Franz Sprotte am 3. d. M.; die Regierungs- 
bauführer des Maschinenbaufaches Willy Laschke am 4. d.M. 
und Herbert Rente am 6. d. M. 

Die nachgesuchte Entlassung aus dem preufsi- 
schen Staatsdienste erteilt: dem Regierungs- und Bau- 
rat Hugo Lehmann, bisher Vorstand des Eisenbahn-Betriebs- 
amts 4 in Magdeburg, und dem Regierungsbaumeister Max 
Buchholz in Danzig-Westl. Neufähr, 

Aus dem preufsischen Staatseisenbahndienst 
ausgeschieden: der Regierungs- und Baurat Loewel, zu- 
letzt Mitglied der Eisenbahndirektion in Münster i. Westf., 
infolge Ernennung zum Geheimen Baurat und Vortragenden 
Rat beim Reichs-Eisenbahnamt. 


Hamburg. 


Ernannt: zum Bauinspektor der Baumeister Dipl.-Ing. 
Friedrich Karl August Brunotte und zu Baumeistern bei 
der 1. Sektion der Baudeputation der Dipl.-Ing. Johannes 
Joachim William Uplegger und der Regierungsbaumeister 
Ernst Friedrich Köster. 


Gestorben: Geheimer Oberregierungsrat Professor 
Dr, Aug, Adolf Martens, Direktor des Königlichen Material- 
prüfungsamts, Mitglied der Akademie der Wissenschaften 
und Dozent an der Technischen Hochschule in Berlin, Re- 
gierungs- und Baurat Geheimer Baurat Eduard Schugt, früher 
Vorstand des Eisenbahn-Betriebsamts 1 in Neuwied, Re- 
gierungsbaumeister Emil Huber in Berlin (Hochbaufach), 
Militärbauamtmann Hermann Weinberger von der Intendantur 
des HI. Armeekorps, Geheimer Baurat Emil Jacob, Vor- 
tragender Rat im Ministerium der öffentlichen Arbeiten, 
und Geheimer Baurat Otto Lehmann in Liegnitz. 


BCEE 
An die deutschen Ingenieure! 


Auch an die Ingenieure aller Fachrichtungen, denen es 
nicht vergönnt ist, mit der Waffe ins Feld zu rücken, kann 
die Aufforderung treten, ihr technisches Können in den Dienst 
des Vaterlandes zu stellen. 

Unsere Wasserwerke, Gas- und Elektrizitäts- 
werke usw. müssen unbedingt in Betrieb gehalten werden. 
Für die verschiedensten Ingenieuraufgaben und vor allem 
auch für die Fabriken, die Kriegsmaterial herstellen, 
können über kurz oder lang Ingenieure erforderlich werden. 

Wir richten deshalb in unserem Geschäftshaus, 
Berlin NW 7, Sommerstr. 4a, eine 


Zentralstelle für Ingenieurarbeit 
ein. 

Wir bitten alle unsere Fachgenossen, die bereit und ab- 
kömmlich sind, uns umgehend ihre genaue Adresse an- 
zugeben und kurz mitzuteilen, auf welchen Arbeitsgebieten 
sie besondere Erfahrungen haben. 

Alle in Frage kommenden Behörden und Werke 
bitten wir, sich bei Bedarf der Auskunftsstelle zu bedienen 


Berlin, den 6. August 1914. 
Verein deutscher Ingenieure. 


Briefadresse: Verein deutscher Ingenieure 
Berlin NW., Sommerstr. 4a 


Telegrammadresse: Ingenieurverein Berlin 


‚ Fernsprecher: Centrum 10290, 10291, 10292 
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Mobilmachung und Versammlung des Heeres an den Grenzen sind vollendet. Mit beispielloser 
Sicherheit und Pünktlichkeit haben die deutschen Eisenbahnen die gewaltige Transportbewegung aus- 
geführt. Dankbar gedenke Ich zunächst der Männer, die seit dem Kriege 1870/71 in stiller Arbeit eine 
Organisation geschaffen haben, die nunmehr ihre ernste Probe glänzend bestanden hat. Allen denen 
aber, die Meinem Rufe folgend mitgewirkt haben, das deutsche Volk in Waffen auf den Schienenwegen 
den Feinden entgegenzuwerfen, insbesondere den Linienkommandanturen und Bahnbevollmächtigten 
sowie den deutschen Eisenbahnverwaltungen vom ersten Beamten bis zum letzten Arbeiter spreche Ich 
für ihre treue Hingabe und Pflichterfüllung Meinen Kaiserlichen Dank aus. Die bisherigen Leistungen 
geben Mir die sicherste Gewähr, daß die Eisenbahnen auch im weiteren Verlauf des großen Kampfes 
um des deutschen Volkes Zukunft jederzeit den höchsten Anforderungen der Heerführung gewachsen 


sein werden. 
Großes Hauptquartier, den 22. August 1914. Wilhelm, I. R. 


Die Kriegsleistungen der Eisenbahnen*) 


vom Regierungsrat F. Wernekke, Berlin 


In welchem Umfange die Eisenbahnen Deutschlands 
für die Kriegführung ausgenutzt werden, braucht heute 
nicht dargelegt zu werden, das sieht vielmehr ein jeder, 
der mit offenem Auge die Vorgänge dieser Tage ver- 
folgt. Die kriegerischen Verwickelungen der gegen- 
wärtigen Zeit mögen aber Veranlassung geben, einmal 
die Grundlagen für die Verwendung der Eisenbahnen 
für die Zwecke des Heeres im Kriege zu betrachten. 


Die Verfassung des Deutschen Reichs (Gesetz vom 
16. April 1871, für Elsafs-Lothringen vom 9. Juni 1871 
und vom 25. Juni 1873) enthält als Grundlage für die 
Heranziehung der Eisenbahnen zu Kriegszwecken in 
Artikel 4 unter Nr. 8 die Bestimmung, dafs „das Eisen- 
bahnwesen, in Bayern vorbehaltlich der Bestimmung in 
Artikel 46, und die Herstellung von Land- und Wasser- 
strafsen im Interesse der Landesverteidigung und des 
allgemeinen Verkehrs ... .“ „der Beaufsichtigung von 
seiten des Reichs und der Gesetzgebung desselben“ 
unterliegen. Nach Nr. 14 des genannten Artikels unter- 
stehen auch die Angelegenheiten des Heeres und der 
Flotte der Beaufsichtigung und Gesetzgebung des Reichs. 
Bayern nimmt also zwar gemäfs Nr. 8 des Artikels 4 
eine Ausnahmestellung ein, im Artikel 46 wird aber als 
Einschränkung für diese Ausnahmestellung bestimmt, 
dafs dem Reich auch gegenüber Bayern das Recht zu- 


°) Dieser Aufsatz befand sich bereits im Druck, als Seine 
Majestät der Kaiser in Anerkennung der ausgezeichneten Leistungen 
der Eisenbahnen den an der Spitze kundgegebenen Erlafs veröffent- 
lichte, Die Schriftleitung. 


steht, im Wege der Gesetzgebung einheitliche Vor- 
schriften für den Bau und die Ausrüstung der für die 
Landesverteidigung wichtigen Eisenbahnen aufzustellen. 
Artikel 47, von dessen Wirkung Bayern nicht ausge- 
nommen ist, bestimmt ferner, dafs den Anforderungen 
der Behörden des Reichs in bezug auf die Benutzung 
der Eisenbahnen zum Zwecke der Verteidigung Deutsch- 
lands sämtliche Eisenbahnen unweigerlich Folge zu 
leisten haben und dafs insbesondere die Truppen und 
das Heergerät zu gleichen ermäfsigten Sätzen zu be- 
fördern sind. 

Die Ausgestaltung des deutschen Eisenbahnnetzes 
in der Forn, wie es für die Landesverteidigung er- 
forderlich ist, ist im Artikel 42 geregelt; dieser besagt, 
dafs Eisenbahnen, welche im Interesse der Verteidigung 
Deutschlands für notwendig erachtet werden, kraft eines 


. Reichsgesetzes auch gegen den Widerspruch der Bundes- 


glieder, deren Gebiet sie durchschneiden, für Rechnung 
des Reichs gebaut werden können. 

Auf die Bestimmungen der Verfassung in den 
Artikeln 4, 46 und 47 stützen sich nun die Gesetze, die 
mittlerweile zur Regelung.des Verhältnisses zwischen 
Heer und Eisenbahn erlassen worden sind. Da ist zu- 
nächst das Gesetz über die Naturalleistungen für die 
bewaffnete Macht im Frieden vom 13. Februar 1815 zu 
nennen, dessen neue Fassung vom 24. Mai 1898 in $ 15 
die die Eisenbahnen betreffenden Bestimmungen unver- 
ändert gelassen hat. Eine Ausführungsverordnung zu 
diesem Gesetz ist unter dem 13. Juli 1898 veröffentlicht 
worden. Weit wichtiger für die augenblicklichen Ver- 
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hältnisse, also für den Kriegszustand, ist aber das Ge- 
setz über die Kriegsleistungen vom 13. Juni 1873 mit 
einer Verordnung vom 1. April 1876. Für die aus- 
führenden Behörden und Dienststellen, sowohl der 
Eisenbahnen als auch des Heeres, kommt als Grundlage 
für ihre Tätigkeit bei Beförderung der Truppen und 
ihrer Güter hauptsächlich die Militäreisenbahnordnung 
in Frage, die mit Kaiserlicher Verordnung vom 18. 
Januar 1899 an Stelle der älteren Militärtransportordnung 
für den Krieg von 1887 und der entsprechenden für 
den Frieden von 1888 eingeführt worden ist. In ihrer 
jetzt gültigen Form enthält sie sowohl die Bestimmungen 
für den Frieden, wie auch diejenigen für den Krieg; 
beide sind durch den Druck von einander unterschieden. 

Die wichtigsten Bestimmungen des Kriegsleistungs- 
gcsetzes, soweit sie die Eisenbahnen betreffen, sind die 
folgenden. Die Eisenbahnverwaltungen sind verpflichtet, 
die für die Beförderung von Mannschaften und Pferden 
erforderlichen Ausrüstungsgegenstände ihrer Eisenbahn- 
wagen vorrätig zu halten, die Beförderung der be- 
waftneten Macht und der Kriegsbedürfnisse zu bewirken, 
ihr Personal und ihr zur Herstellung und zum Betriebe 
von Eisenbahnen dienliches Material herzugeben. Für 
die Bereithaltung der genannten Gegenstände wird keine 
Vergütung gewährt, die Militärtransporte werden da- 
gegen nach Mafsgabe eines allgemeinen Tarifs ver- 
gütet, den der Bundesrat festsetzt und der von Zeit zu 
Zeit durchzusehen ist. Das gleiche gilt wegen der 
Vergütung für die Hergabe von Betriebsmaterial. Zur 
Festsetzung der Entschädigung für anderes Material 
werden die zuständigen Behörden vom Bundesrat be- 
stimmt, die ihren Berechnungen sachverständige 
Schätzungen zu Grunde zu legen haben. Die Ver- 
waltungen der Eisenbahnen auf dem Kriegsschauplatze 
selbst oder in dessen Nähe haben bezüglich der Ein- 
richtung, Fortführung, Einstellung und Wiederaufnahme 
des Betriebes den Anordnungen der Militärbehörden 
Folge zu leisten. 

Die den Eisenbahnen auf Grund dieser gesetzlichen 
Bestimmungen zu zahlenden Vergütungen werden bis 
zur Feststellung der Rechnungen gestundet und sind 
dann mit 4 vH zu verzinsen. Die Eisenbahnverwal- 
tungen haben ihre Forderungen binnen Jahresfrist nach 
Eintritt des Friedensschlusses geltend zu machen; 
anderenfalls erlöschen sie. Welcher Zeitpunkt als 
Friedensschlufs zu gelten hat, wird durch Kaiserliche 
Verordnung festgesetzt. 

Nach der Ausführungsverordnung zum Kriegs- 
leistungsgesetz sind die vereinigten Ausschüsse des 
Bundesrats für das Landheer und die Festungen und 
für Eisenbahnen, Post und Telegraphen dazu berufen, 
den Bedarf an Gegenständen zur Ausrüstung der Eisen- 
bahnwagen für die Beförderung von Mannschaften und 
Pferden festzusetzen. Die Eisenbahnverwaltungen 
werden von diesen Festsetzungen durch das Reichs- 
eisenbahnamt in Kenntnis gesetzt, das auch die Aus- 
führung der Anordnungen überwacht. Das für die 
Zwecke des Heeres erforderliche Material und Personal, 
das die Eisenbahnen zu stellen haben, fordern die 
Militärbehörden auf Grund besonderer, vom Kaiser zu 
erteilender Ermächtigung an. Sie benachrichtigen das 
Reichseisenbahnamt, welches Personal und Material ge- 
braucht wird, und dieses gibt die Bedarfsanzeigen an 
die Landesregierungen weiter. Für das Personal der 
Eisenbahnen, das der Militärverwaltung zur Verfügung 
gestellt wird, hat letztere die zuständigen Friedensein- 
kommen zu zahlen, eine besondere Vergütung an die 
Eisenbahnverwaltungen für die Hergabe ihres Personals 
ist jedoch nicht zu leisten. 

Welche Eisenbahnen als auf dem Kriegsschauplatz 
oder in dessen Nähe liegend zu betrachten sind, bestimmt 
der Kaiser. Für den gegenwärtigen Krieg ist am 
l. August verordnet worden, dafs sämtliche Eisenbahnen 
Deutschlands von diesem Tage an als in der Nähe des 
Kriegsschauplatzes befindlich anzusehen sind. 

Wegen der weiteren Einzelheiten des Gesetzes 
über die Kriegsleistungen mufs auf das Gesetz und die 
Ausführungsverordnung selbst verwiesen werden. Auf 
dieser gesetzlichen Grundlage ist nun die schon er- 
wähnte Militäreisenbahnordnung aufgebaut. Ihr I. Teil 
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enthält unter A) die Militärtransport-Ordnung (Kaiser- 
liche Verordnung vom 18. Januar 1899) und unter B), 
den Militärtarif (Bekanntmachung des Reichskanzlers 
vom gleichen Tage). Der H. Teil führt unter C) die 
Bestimmungen über die Ausrüstung und Einrichtung 
von Eisenbahnwagen (Beschlufs der vereinigten Aus- 
schüsse des Bundesrats für das Landheer und die 
Festungen und für Eisenbahnen, Post und Telegraphen), 
unter D) die Vorschriften über die Hergabe von Personal 
und Material, endlich unter E) die Instruktion, betr. 
Kriegsbetrieb und Militärbetrieb (beide Kaiserliche Ver- 
ordnung vom 7. Juli 1902) auf. Der Geltungsbereich 
aller dieser Bestimmungen umfafst alle Eisenbahnen 
Deutschlands, die mit Lokomotiven betrieben werden. 
Innerhalb gewisser Grenzen gelten sie im Kriege auch 
für verbündete Staaten. Auf Einzelheiten der Militär- 
eisenbahnordnung soll hier nicht eingegangen werden; 
sie ist sicher unter den jetzigen Verhältnissen geradezu 
täglich und stündlich in den Händen aller derer, die 
sich mit der Durchführung von Militärtransporten zu 
befassen haben. 

Auch die Gesetzgebung der einzelnen Bundesstaaten 
des Deutschen Reichs hat die Verwendung der Eisen- 
bahnen im Kriege nicht unbeachtet gelassen. Das 
preufsische Kleinbahngesetz vom 28. Juli 1892 bestimmt 
z.B. in $ 9, dafs in der Genehmigungsurkunde der 
Kleinbahnen die Verpflichtungen zu bestimmen sind, 
welchen der Unternehmer im Interesse der Landesver- 
teidigung zu genügen hat. Nach der Ausführungver- 
ordnung vom 13. August 1898 bestehen diese Verpflich- 
tungen darin, dafs die Kleinbahnen nach Mafsgabe ihrer 
Leistungsfähigkeit im Krieg und im Frieden Militär- 
transporte aller Art zu befördern haben, im Mobil- 
machungsfalle, wenn nötig, mit Militär-, Bedarfs- und 
Sonderzügen. Bei Bedarf kann auf ihnen wie auf den 
Vollbahnen der öffentliche Verkehr eingeschränkt oder 
ausgeschlossen werden, und es kann ein Militärfahrplan 
eingeführt werden. Da die Militäreisenbahnordnung, 
wie schon erwähnt, für alle mit Lokomotiven betriebenen 
Eisenbahnen gilt, ist sie auch auf die Kleinbahnen an- 
zuwenden, soweit auf ihnen Lokomotiven zur Beförde- 
rung der Züge dienen. 

Dafs die Eisenbahnen heutzutage ein wichtiges 
Kriegswerkzeug sind, darüber besteht nicht der geringste 
Zweifel. Nicht immer aber ist es so gewesen. Es hat 
im Anfang des Eisenbahnwesens geraume Zeit gedauert, 
ehe die Bedeutung des neuen 'Iransportmittels für die 
Kriegführung richtig gewürdigt wurde. Einer der ersten, 
der auf sie hinwies, war bekanntlich Moltke, und er 
war es auch, der zum ersten Male das Feldheer mit 
der Eisenbahn nach einem wohl überlegten und sorg- 
fältig ausgearbeiteten Plane mit der Eisenbahn auf- 
marschieren liefs. Die Eisenbahnen Deutschlands haben 
damals Bedeutendes geleistet. Auch der gegenwärtige 
Krieg hat an sie sehr erhebliche Anforderungen gestellt 
und wird ihnen noch manche Gelegenheit geben, ihre 
Leistungsfähigkeit zu beweisen. Ganz abgesehen davon, 
dafs es die Eisenbahnverwaltungen Deutschlands mit 
Stolz und Genugtuung erfüllen mufs, wenn sie ihr Teil 
zum „Siege und Ruhm des Vaterlandes“ beitragen 
können, wie Graf Itzenplitz, der preufsische Handels- 
minister im letzten deutsch-französischen Kriege von 
ihnen sagen konnte, ist ihnen von Herzen zu wünschen, 
dafs ihre Leistungen dieses Mal noch mehr Anerkennung 
finden werden als damals. Nur in den wenigsten 
Werken über den letzten Krieg, den Deutschland zu 
führen hatte, werden die Eisenbahnen überhaupt erwähnt, 
und selbst das Generalstabswerk enthält so gut wie 
nichts über ihre Tätigkeit. Wenn zu dem Zeitpunkt, 
wo diese Zeilen niedergeschrieben werden, am 10. 
Mobilmachungstage, der Vorstand der Nachrichten- 
abteilung des Grofsen Generalstabs bei einer Be- 
sprechung mit den Vertretern der Presse sagen konnte, 
der Aufmarsch sei mit maschinenmäfsiger Genauigkeit 
vor sich gegangen, so gebührt das Hauptverdienst 
daran natürlich der Leitung unseres Heeres, die alle 
Vorbereitungen im Frieden so getroffen hatte, dafs die 
Heeresbewegungen zum Aufmarsch im Kriege glatt 
durchgeführt werden konnten, aber auch die Eisen- 
bahnen verdienen ein Teil dieses Lobes, und wenn 


d 
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die Geschichte des gegenwärtigen Krieges geschrieben 
werden wird, so wird — so hoffen und wünschen wir 
— auch nicht verschwiegen werden, welche Aufgaben 
der Krieg den Eisenbahnen gestellt hat und wie sie 
sie gelöst haben.*) 


*) Dafs aber die Tätigkeit und Bedeutung der Eisenbahnen im 
Kriege von militärischer Seite rühmend anerkannt werden, geht 
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aus dem klassischen Werke „Die französischen Eisenbahnen im 
deutschen Kriegsbetriebe 1870/71, 1904“ des leider zu früh ver- 
storbenen Ministers der öffentlichen Arbeiten von Budde hervor, 
der früher Chef der Eisenbahn-Abteilung im Grofsen Gencralstabe 
war. Vergl. auch Glasers Annalen 1911, Band 69, Seite 127: 
„Einiges über Eisenbahnen im Kriege“, Vortrag des Regierungsrats 
Wernekke im Verein für Eisenbahnkunde zu Berlin. 


Die Schriftleitung. 


Verein Deutscher Maschinen-Ingenieure 


Bericht von Regierungsbaumeister Nordmann über 4 Entwürfe des AEF 
in der Versammlung am 19. Mai 1914 


Meine Herren! Der Ausschufs für Einheiten und 
Formelgröfsen (AEF), in dem, wie Ihnen bekannt, auch 
der Verein Deutscher Maschinen-Ingenieure vertreten ist, 
verfolgt nach § 4 Abs. 3 seiner Satzungen das Verfahren, 
Entwürfe, die in seinem Schofs durchberaten sind, zu- 
nächst den beteiligten Vereinen zur Erörterung vorzu- 
legen; erst nachdem sie von diesen — schlimmstenfalls 
durch Stillschweigen — gutgeheifsen sind, erhalten sie 
endgültigen Charakter. Dieser Gepflogenheit ent- 
sprechend stellt der AEF jetzt seine Entwürfe XIIE 


Gewicht, XIV. Dichte, XV. Formelzeichen des AER, ' 


Liste C, und XVI. Energieeinheit der Wärme zur Be- 
ratung, deren Ergebnis ihm bis Mitte Januar 1915 mit- 
zuteilen wäre. Einer Aufforderung des Vorstandes 
unseres Vereins entsprechend habe ich heute die Ehre, 
Ihnen über die genannten 4 Entwürfe Bericht zu erstatten. 
Ich werde das in der Form tun, dafs ich nach Verlesung 
der Entwürfe die ihnen beigegebenen Erläuterungen 
zum Vortrag bringe, und daran noch persönliche 
Bemerkungen knüpfe, die mir vom Standpunkte des 
Maschinen-Ingenieurs erforderlich erscheinen. Der 
Bericht soll dann auch in den „Annalen“ erscheinen, 
um auch den aufserhalb Berlins wohnenden Herren, die 
sich für den Gegenstand interessieren, Gelegenheit zur 
Meinungsäufserung zu geben. Sollten sich, was freilich 
bei den vorliegenden Entwürfen nach meiner Ansicht 
nur bei Punkt 16 der Fall sein dürfte, wo ich selbst 
auch hernach Einwendungen erheben werde, wider- 
sprechende Anschauungen vorfinden, so würde ich grund- 
sätzlich bitten, den Widerspruch auch dem AEF gegen- 
über zum Ausdruck zu bringen. Geschicht das nicht, 
wird der Widerspruch zunächst nur stillschweigend 
geleistet, so kann dort leicht die Anschauung entstehen, 
es herrsche „allseitig Zustimmung und nirgends Wider- 
spruch“, wie bei dem Vorschlag, als l.eistungseinheit 
allgemein das Kilowatt zu benutzen (Erläuterung des 
AEF zu Entwurf ANIL Tatsächlich hat weder der 
allgemeine noch der Eisenbahn-Maschinenbau die Pferde- 
stärke aufgegeben, und neuerdings regt sich nun auch 
nachträglich in aller Form der Widerspruch im Verein 
Deutscher Ingenieure, so dafs auch die Schweizerische 
Bauzeitung vor kurzem sich für die Beibehaltung des 
PS neben dem kW entschieden hat, nachdem sie zu- 
nächst den Uebergang zum reinen kW-System scheinbar 
ernsthaft überlegt hatte. Bei der sehr gewissenhaften 
Arbeitsweise des AEF dürfen die Widersprechenden 
auf volle Berücksichtigung ihrer Einwendungen rechnen. 

Nach diesen allgemeinen Vorbemerkungen gehe 
ich nun zum eigentlichen Bericht über. Es lautet der 


Entwurf XIII. Gewicht. 


Der Ausdruck „Gewicht“ bezeichnet eine Gröfse 
gleicher Natur wie eine Kraft; das Gewicht eines 
Körpers ist das Produkt seiner Masse in die 
Beschleunigung der Schwere. 


In den vom AEF zu diesem Entwurf von den Pro- 
fessoren Eugen Meyer und Auerbach gegebenen Er- 
läuterungen ist zunächst darauf aufmerksam gemacht, 
dafs die Definition des Wortes Gewicht von der Annahme 
des absoluten oder technischen Mafssystems unabhängig 
ist; bei jedem der beiden Mafssysteme steht es immer 
noch frei, unter „Gewicht“ eine Masse oder eine Kraft 
zu verstehen. Verwirrend wirken nun hier — und 


deshalb ist die Definition nötig — sowohl die alte wie 
die neue Mafs- und Gewichtsordnung (Reichsgesetze von 
1893 bezw. 1908). In der alten heifst es: „Das Kilo- 
gramm ist die Einheit des Gewichtes. Es wird dar- 
gestellt durch die Masse desjenigen Gewichtsstückes“ 
usw. und in der neuen sogar nur: „Das Kilogramm ist 
die Masse des internationalen Kilogrammprototyps“. 
Hier sind offenbar „Masse“ und „Gewicht“ als Syno- 
nyme behandelt. 

Das steht aber in Widerspruch zu dem jahrhun- 
dertelangen Brauch der Physik. Nicht nur die alten, 
sondern auch die neuesten, nach 1908 erschienenen 
Lehrbücher der Physik definieren das Gewicht eines 
Körpers stets als eine Kraft, nämlich diejenige, mit 
der der Körper von der Erde angezogen wird. Ja 
bisweilen wird bei der Unterscheidung der beiden Mafs- 
systeme, von denen das absolute auf der Masse, das 
technische auf der Kraft (kg) basiert, zur ausdrücklichen 
Unterscheidung von Gewicht und Masse, von „Massen- 
kilogramm“ und „Gewichtskilogramm“ gesprochen. 

An diesem allgemeinen Gebrauch zu rütteln, der 
unter „Gewicht“ eine Kraft versteht, und in dem übrigens 
die Lehrbücher der technischen Physik völlig mit 
denen der allgemeinen Physik übereinstimmen, besteht 
um so weniger Grund, als es zur Bezeichnung der 
Masse ein gutes einwandfreies Wort gibt, nämlich 
„Masse“ selbst. Dagegen für den von altersher ge- 
bräuchlichen Begriff des Gewichtes, als die von der 
Schwere an einem Körper hervorgerufene Kraft, besitzt 
man kein anderes Wort. „Schwere“ oder „Schwer- 
kraft“ als Ersatz einzuführen, geht nicht an, da sie nicht 
das Gewicht, sondern die Ursache des Gewichts be- 
zeichnen. Auch versuche man diesen Ersatz in solchen 
in der Physik geläufigen Ausdrücken, wie „Beschleunigung 
der Erdschwere“, um sogleich seine Undurchführbarkeit 
zu erkennen. 

Die Wage, die ja doch allgemein zur Feststellung 
des Gewichtes dient, beruht auf dem Gleichgewicht von 
Kräften. Aber auch wo man die Wage, wie es für 
wissenschaftliche Zwecke (Chemie) häufig geschieht, zur 
Messung von Massen benutzt, mifst man unmittelbar 
die Gewichte und hat damit zugleich die Massen, weil 
an demselben Ort der Erde Masse und Gewicht in 
einem konstanten Verhältnis stehen. 

Aus alledem ergibt sich die Unzulässigkeit, unter 
dem Gewicht etwas anderes zu verstehen, als seine 
eindeutige und unentbehrliche bisherige Bedeutung: 
Produkt aus der Masse eines Körpers und der Be- 
schleunigung der Schwere an dem betreffenden Ort. 
Auch die dritte Generalversammlung für Mafse und 
Gewichte hat in ihrer Sitzung vom 22. Oktober 1901 
in Paris dieser Auffassung Ausdruck gegeben; ihrer 
damaligen Erklärung hat sich der AEF in wortgetreuer 
Uebersetzung angeschlossen. Der Verein Deutscher 
Maschinen-Ingenieure kann dem meines Erachtens nur 


zustimmen. 
Entwurf XIV. Dichte. 


l. Massendichte (spezifische Masse) ist der 
Quotient der Masse eines Körpers durch sein 
Volumen. 

2. Gewichtsdichte (spezifisches Gewicht) ist 
der Quotient des Gewichts eines Körpers durch 
sein Volumen. 
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3. Dichtezahl (Dichteverhältnis) ist das Ver- 
hältnis der Massendichte oder der Gewichtsdichte 
eines Körpers zu der Massendichte oder der Ge- 
wichtsdichte eines Vergleichskörpers. Wenn keine 
besonderen Gründe dagegen sprechen, ist für feste 
und flüssige Körper als Vergleichskörper Wasser 
von 4° C zu wählen. 

4. Massenräumigkeit (spezifisches Massen- 
volumen) ist der Quotient des Volumens eines 
Körpers durch seine Masse. 

5. Gewichtsräumigkeit (spezifisches Ge- 
wichtsvolumen) ist der Quotient des Volumens 
eines Körpers durch sein Gewicht. 


Die Erläuterungen sind wiederum von den Herren 
Meyer und Auerbach gegeben: 


Wird die Masse eines Körpers mit m, sein Volumen 
mit H Masse und Volumen eines Vergleichskörpers 
mit en, V, und die Beschleunigung der Schwere mit g 
bezeichnet, so werden die fünf festgelegten Begrifte 
durch folgende Formeln dargestellt: 


m 
Be 
mg 
2. y 
g Mo My M. Mg 
eye 
H 
4. — 
m 
H 
5. — 
mg 


Diese Definitionen bringen an sich nicht neue Be- 
griffe, sie sollen nur eine klare Scheidung der Bezeich- 
nungen, eine gröfsere wissenschaftliche Strenge herbei- 
führen. Denn es finden sich in der Literatur vielfach 
Unklarheiten und Unstimmigkeiten in der Benennung der 
Begriffe 1 bis 3. Die Bezeichnung Dichte findet sich 
für jeden der Begriffe 1 bis 3, spezifisches Gewicht für 
2 oder 3 und zwar selbst in einzelnen namhaften Lehr- 
büchern unterschiedslos durcheinander, obgleich doch 
die Begriffe I und 2 sich durch die Dimension unter- 
scheiden, 3 sogar eine unbenannte Zahl darstellt. Die 
reziproken Werte der Begriffe 1 und 2, bisher unter- 
schiedslos als „spezifisches Volumen“ oder nach Ost- 
wald als „Massenräumigkeit“ bezeichnet, sind nach 4 
und 5 strenger unterschieden. Die für die Begriffe 1 
und 2 auch denkbaren Bezeichnungen Raummasse, 
Raumgewicht, und Massenvolumen, Gewichtsvolumen für 
ihre reziproken Werte 4 und 5, hält der AEF für weniger 
gut als die oben vorgeschlagenen. 

Wenn in der mathematischen Physik und Mechanik 
die einheitliche Benennung der Begrifte I und 2, Massen- 
dichte und Gewichtsdichte, häufig ausreichen würde, 
so erscheint für die Chemie der dritte Begriff, die un- 
benannte Verhältniszahl unentbehrlich. Die Dichte- 
zahlen von Gasen und Dämpfen werden hier auf Nor- 
malgase von gleicher Temperatur oder gleichem Druck 
bezogen, auf Luft, Wasserstoff oder ein ideales Gas, das 
ss den 32. Teil der Dichte des Sauerstoffs besitzt. 

iesen Bestimmungen würde ohne den Begriff 3 die 
Unterlage fehlen. Die Beziehung auf Wasser als Nor- 
malkörper wird zwar angestrebt, ist aber vorläufig teils 
aus Bequemlichkeitsgründen, teils aus theoretischen 
Gründen (Molekulargewicht der Gase) nicht durchführbar. 
Die Erreichung dieses Zieles würde freilich den Begriff 3 
wieder überflüssig oder wenigstens zu einem blofsen 
Zwischenglied der Ermittelungen machen; man käme 
dann mit der Massen- und Gewichtsdichte aus. Statt 
der strengen Begrifisbestimmungen des Entwurfes soll 
es nicht ausgeschlossen sein, die einfachen Ausdrücke 
Dichte und Räumigkeit da zu benutzen, wo über ihre 
Bedeutung kein Zweifel entstehen kann. 

Die Tatsache, dafs es sich bei dem Entwurf XIV 
nicht etwa um eine Umstofsung bisher gebräuchlicher 
Begriffe, sondern nur um deren schärfere Unterscheidung 
handelt — selbst unter Zulassung der kürzeren und 
bequemeren Ausdrucksweise bei ausgeschlossenem Mifs- 
verständnis — macht den Entwurf für den Maschinen- 
Ingenieur, der an ihm mit dem spezifischen Gewicht 


„breitung durch » ersetzt wurde. 
; steller standen damit auf dem gesunden, auch vom AEF 


‚ sprechenden) Buchstaben bezeichnen müsse. 
| die allgemeine Einführung des » hätten an sich vielleicht 


und der Gewichtsräumigkeit (in der Thermodynamik) 
lebhaft interessiert ist, ohne weiteres annehmbar. 


Entwurf XV. Formelzeichen des AEF. 


Liste C. 

Nr. Gröfse RS 
l | Energie g ; | W 
2 | Periodendauer . i T 
3 | Kreisfrequenz . . .. a.. , 1 w 
4 | Frequenz (bei Wechselstrom) i f 
5 | spezifischer Widerstand .; œ 
6 | Leitwert a de E Si G 
7 | Elektrostatische Induktion . ll Së 
8 | Dielektrizitätskonstante . E 
9 | Gegeninduktivität . RE ri 
10 ; Magnetischer Fluis . . ....1| 


Die erläuternden Herren Neesen und Seyffert heben 
hervor, dafs es sich bei den Zeichen um meist schon im 
Gebrauch befindliche handelt, und dafs sämtliche Zeichen 
übereinstimmen mit den von der internationalen elektro- 
technischen Kommission (IEC) gewählten. Das besondere 
Zeichen W für die Energie findet darin seine Erklärung, 
dafs Energie noch keine Arbeit ist, sondern vielmehr 
das Vermögen, Arbeit zu leisten; Arbeit tritt nur 
bei Aenderung der Energie auf. Deshalb ist der für 
Arbeit vom AEF gewählte Buchstabe A nicht ohne 
weiteres für die Energie mit verwendbar. Das auch von 
derlEC gewählte Zeichen Wenthält als Anfangsbuchstabe 
von Werk eine für uns Deutsche als Gedächtnisunter- 
stützung brauchbare Beziehung zur Arbeit. Das Zeichen / 
für die Frequenz der Wechselströme ist als Anfangs- 
buchstabe eben von Frequenz leicht merkbar. Der auch 
von der IEC gewählte Buchstabe wird als frei bezeichnet; 
nun kommt er allerdings öfter als Bezeichnung der 
Reibungsziffer in Anlehnung an das lateinische frictio = 
Reibung vor und regelmälsig als Funktionszeichen, aber 
man wird in der Tat sagen müssen, dafs Frequenz 
und Reibungsziffer als völlig beziehungslose Gröfsen 
niemals in einer Betrachtung zusammen vorkommen, 
und dafs das Funktionszeichen durch die in Klammern 
dahinterstehende Veränderliche ohne weiteres als solches 
erkennbar ist, so dafs selbst /(/) als Funktion der 
Frequenz nicht mifsverständlich wäre. Im übrigen würde 
durch die Annahme des f endgültig mit dem Zeichen ~ 
aufgeräumt, das „per“ (Periodenzahl) ausgesprochen 
werden sollte, was man ihm aber nicht ansah; ein 
Zeichen, das nach dem Vorgang von Kapp und Roefsler 
in ihren bekannten Lehrbüchern über Dynamomaschinen 
und Elektromotoren bereits in stark zunehmender Ver- 
Diese beiden Schrift- 


stets anerkannten Standpunkt, dafs man eine wissen- 
schaftliche Gröfse durch einen (ohne weiteres auszu- 
Gegen 


auch kaum Bedenken bestanden, doch genügt das /, 
neben seinem Anklang an Frequenz, natürlich gleichfalls 
jenem Grundsatz. 

Das ẹ für den spezifischen Widerstand erscheint 
das gegebene durch seine Verwandschaft mit dem für 
den Widerstand an sich eingeführten A. 

Unser Verein dürfte wohl der Liste C ohne weiteres 
seine Zustimmung geben. Nicht so meines Erachtens 
dem folgenden 


Entwurf XVf. Energieeinheit der Wärme. 


Die Energieeinheit der Wärme ist das inter- 
nationale Kilojoule oder die internationale Kilo- 
wattsekunde. 


In dem Bestehen der Möglichkeit, mechanische 
Arbeiten und Wärmemengen infolge der Entdeckung 
des mechanischen Wärmeäquivalents durch dieselbe 
Mafseinheit auszudrücken, wird man den Herren Emde, 
Eugen Meyer und Scheel, welche den Entwurf erläutert 
haben, ohne allen Zweifel zustimmen müssen. Dafs man 
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sich diesen Rechenvorteil nicht in der ersten Zeit nach 
der Entdeckung zunutze gemacht hat, erklärt sich nach 
der Vermutung der genannten Herren daraus, dafs der 
Zahlenwert des Aequivalents nicht genau genug bekannt 
war. Dieser Grund fällt heute weg; es gibt wohl 
kaum eine so genau bekannte physikalische Konstante 
wie das Wärmeäquivalent. Es hätten deshalb wohl 
viele praktische Rechner eine mechanisch definierte 
Energieeinheit als Wärmeeinheit benutzt, wenn sie 
nicht durch den Umstand, dafs die Tabellen der Wärme- 
konstanten noch nicht auf mechanisches Mais umgerechnet 
vorliegen, genötigt würden, zur Kalorie zurückzukehren. 
Wenn die Herren Emde, Meyer und Scheel in der 
Wegräumung dieses Hindernisses nur eine verhältnis- 
mäfsig kleine Mühe erblicken, dürften sie freilich damit 
die Sache in etwas zu rosigem Lichte sehen. Ich 
komme noch kurz darauf zurück, möchte aber hier die 
. Gelegenheit zu dem Hinweis benutzen, dafs der AEF, 
und zwar mit Recht, entgegen der weit verbreiteten Art, 
von soundsoviel Wärmeeinheiten zu sprechen, forderte, 
dafs man „Kalorien“ sagt. Die Wärmeeinheit heifst eben 
Kalorie, so gut wie die Längeneinheit Meter oder im 
absoluten Mafssystem Zentimeter; hier würde es nie- 
mandem einfallen, z. B. zu sagen, die Treibräder der 
Lokomotive haben einen Durchmesser von 2 Längen- 
einheiten. 

Wenn dann die Erläuterungen des AEF fragen, 
für welche mechanische Energieeinheit man sich bei 
Umrechnung der Wärmekonstanten entscheiden solle, 
und darauf die Antwort geben, dafs das nach der all- 
seitigen Zustimmung zu dem Vorschlage des AEF, das 
Kilowatt als Leistungseinheit für alle Energieformen zu 
benutzen, folgerichtig das Kilojoule oder die Kilowatt- 
sekunde oder in besonderen Fällen deren dekadische 
Vielfache oder Teile, so das Joule selbst, sein müsse, so 
ist gewifs ebenfalls das sich Aufdrängen dieser Folgerung 
zuzugeben. Wie es, allerdings ohne dafs dem AEF 
daraus irgend ein Vorwurf erwachsen könnte, mit der 
allgemeinen Zustimmung der alleinigen Verwendung 
des kW steht, habe ich oben schon erwähnt. Doch 
bestände sie auch, so gibt es doch, wie ich gleich zeigen 
werde, gewichtige Gründe für die Beibehaltung der 
Kalorie neben dem Kilojoule. Freilich will auch der 
AEF die Kalorie nicht gänzlich vom Erdboden ver- 
schwinden lassen. Es heifst in den Erläuterungen: 
„Es ist aber anzunehmen, dafs, wo nicht, wie in manchen 
Gebieten der Technik, besondere Gründe für die Bei- 
behaltung der Kalorie sprechen, sich das Kilojoule als 
Energieeinheit auch für Wärmevorgänge leicht einführen 
wird.“ Der Unterschied zwischen dem Standpunkt des 
AEF und meinem nachfolgend begründeten alsMaschinen- 
Ingenieur ist der, dafs ich diese „besonderen Gründe“ 
für so erheblich halte, dafs die Kalorie neben dem Kilo- 
joule, mag dasselbe immerhin die Regel werden, auch 
in der Definition zum Entwurf XVI bestehen bleiben 
mufs und nicht zu einer blofsen Anmerkung herabgesetzt 
werden darf. 

Darüber kann ja freilich kein Zweifel bestehen, 
dafs die vielfach bestehende Meinung, dafs das Joule 
keine mechanische, sondern eine elektrische Einheit sei, 
irrig ist; man ging bei der Entwicklung der Elektro- 
technik sofort zur mechanischen Energieeinheit über. 
Und wäre auch das Kilojoule als rein elektrische 
Energieeinheit anzusprechen, so könnte es dennoch bei 
der zunehmenden Verbreitung und grofsen Anpassungs- 
fähigkeit elektrischer Mefsmethoden für die verschie- 
densten physikalischen Untersuchungen, eben auch zur 
Bestimmung von Wärmekonstanten, recht wohl in 
Frage kommen. 


Als Umrechnungsbeispiel aus dem kalorischen in 
das mechanische Energiemafs entnehme ich den Er- 
läuterungen folgende Tabelle: 


mechanisches 
Energiemafs 


|  Ralorisches 
Energiemafs 

l. Spezifische Wärme. 

g-Kal 


nat g. Grad 
l UI 
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TI Kalorisches | 
Energiemafs 


mechanisches 
Energiemafs 


2. Schmelzwärme. 


g-Kal Joule 
Alumium `... 77 Eg 323 = = 
Eis 2m 80 ,„ | 335 y 
3. Verdampfungswărme. 
g-Kal Kilojoule 
Wasser bei 1000 .. 538 - Si 2,254 Ss 
4. Verbrennungswärme. 
g-Kal Kilojoule 
Steinkohle ...... 7500 —— Sea 
Steinkohlengas `... . 5800 ,„ 24,3 ei 
g-Kal Joule 
2 E 5,3 p 22,3 RSC 
5. Wasserdampf. 
KE Druck | Energie Warme Entropie 
ratur inhalt 
k dyn oule! oule’ oule 
OU 0,0063 Ge 0,0062.106 D e - 24901 9,13 - nn 
cm“ cm“ g g.Grad 
100%| 1,033 „= 1,013.106 „ |2510 „ |2680 „ 17,36 „ 
200°|15,890 „ =15,582.106 „ |2610 , |2810 „ 6,48 „ 


Um die in den Erläuterungen doch wohl unter- 
schätzten Uebergangsschwierigkeiten zu kennzeichnen, 
sei bemerkt, dafs in unseren thermodynamischen Lehr- 
büchern und denen über Dampfmaschinen und Turbinen, 
im Zeuner, Lorenz und Schüle, im Stodola und Dubbel, 
um die hervorragendsten und verbreitetesten zu nennen, 
doch nicht nur die Tabellen umzurechnen wären, gewifs 
eine einmalige Arbeit gemeinsam für alle, sondern 
auch der ganze Text neue Zahlenwerte erhalten müfste. 
Geschieht das nicht gleichzeitig, so stört es bei Benutzung 
mehrerer Werke, aber andererseits wird selbstverständ- 
lich sich kein Verleger finden, der ohne sonstige Not- 
wendigkeit einer neuen Auflage eine solche lediglich 
dem Kilojoule zuliebe drucken lassen würde. Für eine 
gewisse Uebergangszeit Angaben in beiden Mais. 
systymen zu bringen, würde den Umfang der Bücher 
vergrölsern und sie verteuern. In ähnlicher Lage be- 
fänden sich die übrigen wärmetheoretischen Werke und 
die über allgemeine Physik. Selbstverständlich ist der 
Uebergang kein Ding der Unmöglichkeit, aber die 
Schwierigkeiten sind doch von recht nennenswertem 
Umfang. 

Immerhin sind das Erwägungen, die mehr die 
Verfasser und Verleger von Werken der genannten 
Art angehen. Für uns Maschineningenieure, die wir 
doch zum grofsen Teil Dampf-Ingenieure sind, kommt 
nun aber noch ein grofses „Aber“. Das mechanische 
Wärmeäquivalent (427 mkg = 1 Kal) würde ja beim Ueber- 
gang zum Kilojoule nicht mehr vonnöten sein, dafür bliebe 
aber die spezifische Wärme des Wassers nicht 
mehr I (zwar genau l ist sie nur für die sogenannte 
15° Kalorie, aber die Abweichungen bei anderen Tem- 
peraturen sind doch so gering, dafs wir dafür in unseren 
Rechnungen praktisch genau genug überhaupt = I setzen). 
Das bedeutet für unsere vielen Rechnungen mit Wärme- 
inhalten des Wassers eine bedeutende Erschwernis; 
die vielen Zahlenrechnungen, bei denen wir einer eigent- 
lichen Rechenarbeit jetzt gar nicht bedürfen, müssen 
nun durch Multiplikation mit dem Rechenschieber erledigt 
werden. Dafür tritt nirgends eine Erleichterung ein, 
denn weder eine Verdampfungswärme noch ein Heiz- 
wert wird dadurch eine bequeme Zahl, etwa 10 oder 100. 
Wir müfsten die Heizwerte und Verdampfungswärmen 
umlernen; die Zahlen, die uns jetzt ganz geläufig sind, 
opfern, um dafür noch eine Erschwerung der Rechnung 
zu erkaufen, indem 4,19 als Multiplikator statt der ein- 
fachen 1 auftritt. 

Bei der grofsen Bedeutung des Wassers und Wasser- 
dampfes für die Technik, sowohl die Kraftmaschinen- 
als die Heiztechnik, erscheint es nicht angezeigt, der 
Kalorie nur eine so nebensächliche Rolle zuzuerkennen, 
wie es aus der Fassung des oben angeführten Satzes 
herausklingt. Und auch für die allgemeine Physik und 
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die Chemie ist doch das Wasser ein so wichtiger Körper, 
dafs die Vertreter dieser Wissenschaften sich wohl den 
Gegengründen des Maschinen-Ingenieurs nicht ver- 
schliefsen dürften. Bei Punkt XIV, der Dichte, sollte 
ja danach gestrebt werden, überall das Wasser als 
Normalkörper einzuführen; hier soll es ausgeschaltet 
werden. Ich denke, der Maschinentechnik wird es 
gemäfs sein, die Kalorie nicht als gelegentlich geduldete, 
sondern als ausdrücklich anerkannte Energieeinheit der 
Wärme neben dem Kilojoule beizubehalten. So wenig 
wir jemandem das Kilojoule verwehren wollen, und so 
sehr man auch die zweifellos vorhandene elegante theo- 
retische Einfügbarkeit dieser Energieeinheit der Wärme 
in das absolute Mafssystem begrüfsen mag, man soll 
schliefslich die Einheitlichkeit nicht entgegen gewichtigen 
praktischen Gründen auf die Spitze treiben. Die Ueber- 


GLASERS ANNALEN FÜR GEWERBE UND BAUWESEN 


[1. September 1914] 


führbarkeit der Energieformen ineinander, ihre gewisser- 
mafsen innere Einheit, steckt uns ja auch so schon in 
Fleisch und Blut; und wer mit einschlägigen physika- 
lischen und technischen Aufgaben sich abgibt, pflegt 
auch über jenes bescheidene Mafs von Begabung zu 
verfügen, mit dessen Hilfe er nötigenfalls die Kalorien 
in Kilojoule oder umgekehrt umrechnen kann, so gut 
wie Mark in Frank oder Dollar, oder wie Kilowatt in 
Pferdestärken. Und so möge man uns Maschinen-Inge- 
nieuren unsere altbewährte Kalorie mit vollem Bürger- 
recht neben dem Kilojoule belassen. Einen Antrag, 
dem AEF eine entsprechend abgeänderte Fassung des 
Entwurfes XVI vorzuschlagen, über den ja, weil nicht 
in der Tagesordnung vorgesehen, nicht abgestimmt 
werden könnte, wird für eine spätere Sitzung eingebracht 
werden. 


Neue Indikatoren 


(Mit 19 Abbildungen) 


Die Entwickelung der Kolbenkraftmaschinen be- 
dingte eine dauernde Verbesserung der zu ihrer 
Kontrolle dienenden Apparate. Der Indikator, noch 
immer das einzige Instrument zur Untersuchung der 
Vorgänge im Zylinderinnern von Kolbenkraftmaschinen 
und zur Bestimmung ihrer Leistung, ist gerade in 
letzter Zeit sehr vervollkommnet worden. Im Folgenden 
sollen neue Instrumente für verschiedene Anwendungs- 
weisen von der Firma Indikatoren-Bauanstalt Lehmann 
& Michels, G. m. b. H. Hamburg, beschrieben werden. 

Abb. I zeigt einen normalen Lehmann-Aufsenfeder- 
Indikator in Ansicht, Abb. 2 einen Schnitt. Da das 
Schreibgestänge der empfindlichste Teil des Indikators 


Abb. 1. Außenfeder-Indikator. 


ist und beim Indizieren und namentlich beim Transport 
leicht beschädigt werden kann, hat der Indikator eine 
Schutzhülse erhalten, die durch 2 federnde Stifte am 
Federträger gehalten wird und sich leicht entfernen 
läfst. Beim Indizieren ist die Beseitigung der Schutz- 
hülse nicht nötig. Die leichte auf Druck beanspruchte 
Kolbenstange des Indikators ist durch keine Anbohrung 
oder Ausfräsung geschwächt, da das Schreibgestänge 
mit der Kolbenstange durch eine Stahlzwinge gekuppelt 
ist. Hierdurch ist erreicht, dafs die Kolbenstange sich 
in wenigen Augenblicken auswechseln läfst; weiter ist 
damit der Vorteil erzielt, dafs der Schreibhebel durch 
einfaches Lösen der Stahlzwinge und Festklemmen an 
einer anderen Stelle der Kolbenstange auf jeden beliebigen 
Punkt der Papiertrommel eingestellt werden kann. 
Zur Vermeidung der vielen stark beanspruchten 
Reibungsflächen, an denen eine Abnutzung auftreten 
kann, wodurch natürlich die Genauigkeit der Apparate 
leidet, sind der Federträger und der Zylinderdeckel 


aus einem Stück hergestellt und werden durch eine 
besonders breite, gegen Wärme isolierte, Ueberwurf- 
mutter unter Zwischenschaltung eines Kugellagers 
(D.R.P.) mit dem Indikatorunterteil verbunden. So ist 
es möglich geworden, das ganze Indikatoroberteil auch 
unter Druck während des Indizierens vollständig herum- 
zudrehen. Die Papiertrommel ist also leicht zugänglich, 
und neue Indikatorkarten können, selbst wenn der In- 
dikator sehr unbequem angebracht ist, ohne Beschädigung 
des Schreibhebels oder Zerreifsen des Diagrammpapiers 
aufgezogen werden. 

Das Auseinandernehmen des Indikators in seine 
einzelnen Teile zur Reinigung ist auch für Ungeübte 


Abb. 2. Schnitt durch Außenfeder-Indikator nach Abb. 1. 


in wenigen Augenblicken möglich, und ebenso einfach 
ist das Instrument wieder zusammengesetzt. Der 
Zylinder kann entweder nach der meist üblichen An- 
ordnung durch Abschrauben des Uhnterteils ausge- 
wechselt werden, oder aber der Trommelträger und 
das Unterteil bestehen aus einem Stück (siehe Abb. 2), 
sodafs der Zylinder von oben, ohne Demontage des 
Indikatorunterteils, eingesetzt wird, Ein besonderer 
Fortschritt ist noch die der Firma geschützte Ver- 
wendung von Spezialgufseisen für den Zylinder bei 
der Indizierung von Heifsdampf- und Verbrennungs- 
kraftmaschinen. Die bisherigen Zylinder aus Bronze 
werden bei höheren Temperaturen schon nach kurzer 
Zeit rissig und undicht, während bei dem neuen 
Gufseisenzylinder Kolben und Zylinder auch nach 
längerer Betriebszeit dicht und blank bleiben. Für 
längere Versuche werden die Indikatoren auch mit 


- einer Schmierung des Kolbens versehen und zwar in 


der Weise, dafs das Schmiermaterial, Oel oder Fett, 
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aus einem Spezialschmiergefäfs direkt einer Stelle des 
Zylinders zugeführt wird, die von dem hin- und her- 
gehenden Kolben berührt, aber beim Arbeiten nicht 
freigegeben wird. Das Schmiermaterial kommt also 
sicher auf die ÄArbeitsflächen. Eine Schmierung von 
oben her ist nicht zuverlässig, da das Spiel zwischen 
Kolben und Zylinder aufserordentlich gering ist. Die 
Papiertrommel kann gleichfalls mit einer Schmiervor- 
richtung durch eine oben auf der Trommelachse ange- 
brachte Staufferdose ausgerüstet werden. Die Schnur- 
führungsrolle ist zur Verminderung des Schnurver- 
schleiflses von grofsem Durchmesser. 

Diese normalen Konstruktionen reichen für gewöhn- 
liche Zwecke aus. Es haben sich jedoch für genauere 
Untersuchungen und für Sonderzwecke eine ganze 
Reihe von Spezialtypen ergeben, von denen einige 
besondere Aufmerksamkeit beanspruchen. 

Beim Indizieren von Lokomotiven, oder falls mit 
mehreren Indikatoren von einer Stelle aus genau gleich- 
zeitig Diagramme aufgenommen werden sollen, wird 
der Indikator mit Fernbetätigung für das Andrücken des 
Schreibgestänges und für den Papiertransport versehen. 


Abb. 3. Fernschreib-Indikator für Lokomotiv- 
Untersuchungen. 


Abb. 3 zeigt den besonders für Lokomotiv-Unter- 
suchungen ausgebildeten Fernschreib-Indikator. Damit 
die Verbindung des Indikators mit dem Zylinder sich 
auch bei stärksten Vibrationen nicht lösen kann, ist die 
übliche Anschlufsmutter durch einen kräftigen Flansch o 
ersetzt worden. Aus dem gleichen Grunde ist auch 
das Indikatorunterteil mit dem Irommelträger zusammen 
aus einem Stück hergestellt. Für die Fernbetätigung 
sind 2 Gruppen von Elektromagneten angebracht, die 
nicht durch Schellen oder Winkel auf dem Indikator 
befestigt sind, sondern direkt auf Grundplatten, die mit 
dem Trommelträger aus einem Stück gegossen sind, 
montiert werden. Die Spulen der Magnete sind durch 
kräftige Metallkästen gegen Beschädigungen geschützt; 
ebenso ist die Schubstange d zur Betätigung des Papier- 
transportes in ein Schutzrohr eingebaut und gegen 
Stofs und Verbiegen gesichert. Von den Elektro- 
magneten gehen Zuleitungen zu einer Schalttafel, sodafs 
der Schreibhebel beim Einschalten gegen die Papier- 
trommel gedrückt und beim Ausschalten wieder abge- 
hoben wird. Die Einrichtung für den Papiertransport 
ist die gleiche wie bei den Papiertrommeln für fort- 
laufende Diagramme. Die Wirkungsweise ist folgende: 

Damit man nicht nötig hat, nach jedem Diagramm 
neue Indikatorkarten aufzuziehen, besitzt die Papier- 
trommel eine Vorratsspule, von der aus das Papier 
zwischen Leitrollen hindurch um den Papierzylinder 
herumgeführt und auf einer Aufwickelwalze wieder auf- 
gerollt wird. Wird der Elektromagnet « erregt, so hält 
die Sperrklinke g den Sperrkranz eines Zahnrades fest 
und das Papier wird beim Zurückschwingen der Trommel 
um ein Stück von der Vorratswalze abgerollt und auf 
die Aufwickelwalze aufgewickelt. Nach Ausschalten des 
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Stromes ist der Papiervorschub gleichfalls aufser Tätig- 
keit. So können auf einem langen Papierstreifen eine 
ganze Reihe von Diagrammen geschrieben werden. 
Der Indikator wird auf einem durch Kettenzug 
betätigten Hahn (Abb. 4) mit kräftigen Flanschen an- 
gebracht, womit er auf dem Zylinderkasten der Loko- 
motive usw. aufgesetzt werden kann. Durch Hebel und 
Kettenzug (Abb. 5) wird vom Führerstande aus der 
Hahn bewegt, wobei Marken die verschiedenen Stellungen 
des Hahnes zum Ziehen der Atmosphärenlinie, zur Ent- 
wässerung beider Zylinderseiten, zur Verbindung der 
einen oder anderen Zylinderseite mit dem Indikator 


| 
Abb. 5. 


angeben. Die Hubreduktion wird durch den besonderen 
Zwecken angepafste Rollenhubverminderer bewirkt. 
Neuerdings werden vielfach umlaufende Maschinen, 
wie Pumpen, Gebläse usw., verwendet. Zu der Unter- 
suchung der Druckvorgänge im Innern dieser Maschinen 
sind die gewöhnlichen Indikatoren mit hin- und zurück- 
schwingender Trommel nicht geeignet. Abb. 6 stellt 
einen Spezialindikator für Indizierversuche an solchen 
Maschinen dar. Der Indikator wird auf gewöhnliche 
Weise mit dem Innern der Maschine in Verbindung 
gebracht; das.Schreibzeug gibt den jeweiligen Druck an. 
Die Papiertrommel wird durch Schnur oder Bandantrieb 
von der Maschinenwelle aus in Umdrehung versetzt 
und dreht sich stets in gleicher Richtung. Das Diagramm 
wird auf ein beliebig langes Papierband aufgezeichnet. 
Dieses Papierband ist perforiert und wird von einer 
Vorratswalze über die Papiertrommel geführt und auf 
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eine zweite Walze wieder aufgewickelt. Zur sicheren 
Mitnahme hat die Antriebstrommel Stifte, die in die 
Perforierung eingreifen. Die mit Schmierung versehene 
Antriebstrommel kann während des Ganges aus- und 
eingerückt werden. Die Anhaltevorrichtung und die An- 
drückung des Schreibzeuges kann ebenso wie bei den 
Fernschreibindikatoren elektrisch ausgeführt werden. 
Um bestimmte wichtige Stellungen der Antriebswelle auf- 
zuzeichnen, ist ein elektromagnetisch betätigtes Marken- 
schreibzeug vorgesehen, das zugleich die Atmosphären- 
linie schreibt. 

Bei Verbrennungskraftmaschinen kommt es vor allen 
Dingen darauf an, die Verbrennungsperiode in den 
Diagrammen genau untersuchen zu können, die in den 
üblichen Kolbenwegdiagrammen, da sie in der Nähe 
des Hubwechsels liegt, sehr zusammendrängt und un- 
deutlich erscheint. Häufig ist es auch bei Dampf- 
maschinen, die mit überhitztem Dampf arbeiten, wichtig, 
den Einflufs der Deckel- und Mantelheizung in der Nähe 
des Totpunktes zu erkennen. Der oben beschriebene 
Spezialindikator läfst sich für diese Zwecke gut ver- 
wenden, da auf die mit gleichbleibender Geschwindigkeit 
umlaufende Trommel Kurbelwegdiagramme geschrieben 


Abb. 6. Indikator zur Untersuchung von umlaufenden 
Maschinen. 


werden, wobei alle Vorgänge im Zylinderinnern deutlich 
erkennbar werden. Um Diagramme ganz unabhängig 
von den Umdrehungsschwankungen der Antriebs- 
maschine aufzunehmen, kann der Indikator auch durch 
einen mit gleichmäfsiger Umdrehungszahl laufenden 
Elektromotor angetrieben werden. 

Diagramme, nach der beschriebenen Art genommen, 
sind nun aber nicht ohne weiteres zur Ausmittlung der 
Arbeitsleistung verwendbar, da ja die Abszissenachse 
den Kurbelweg darstellt und nicht, wie es zur Ermittlung 
der Arbeitsleistung erforderlich ist, den Kolbenweg. 
Es lassen sich also Indikatorkarten der gebräuchlichen 
Art mit solchem Indikator nicht nehmen. 

Bei Maschinen mit stark wechselnder Belastung, 
wie namentlich Lokomotiven, Fördermaschinen, Walzen- 
zugmaschinen usw., bei denen schon die einzelnen 
Diagramme sehr verschieden sind, wurden bisher die 
gewöhnlichen Indikatoren mit Papiertrommeln für fort- 
laufende Diagramme verwendet. Hierbei sind aber die 
Diagramme sehr undeutlich und auch verzerrt, aufserdem 
ist die Versuchsdauer infolge des kleinen Papiervorrates 
sehr beschränkt. 

Durch den neuen von Professor D Ana, Gümbel, 
Charlottenburg, konstruierten Indikator, Abb. 7, lassen 
sich lediglich durch Schnurantrieb sowohl Kurbelweg- 
diagramme, wie auch offene Kolbenwegdiagramme auf 
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beliebig langen Papierstreifen aufzeichnen. Der Apparat 
besteht aus einem normalen Indikator-Zylinder mit 
Kolben, Feder und Schreibgestänge, vereinigt mit einem 
neuen Antriebsverfahren für das Papier. 

Von zwei um rd. 90 Grad (Abb. 8) versetzten 
Kurbelbewegungen X, und E, wie sie an jeder Kraft- 
maschine vorhanden sind, werden, wie bei dem ge- 
wöhnlichen Indikator, die Schnurantriebe abgeleitet. 
Die Antriebsschnüre bewegen nun nicht, wie bei den 
bisher yerwendeten Indikatoren, die Papiertrommel 
direkt, sondern jede Schnurscheibe d und a, (Abb. 9) 
treibt durch Gesperre oder dergl. und Zahnrad eine 
gemeinschaftliche Mittelachse æ an, auf der die Papier- 
transportwalze befestigt ist. Beim Rückgang der Schnur- 
scheiben a und d wirken die mit diesen durch Zahn- 
räder verbundenen Gesperre d, und d, sodafs die 
schwingende Drehbewegung des Äntriebes in eine fort- 
schreitende Drehbewegung der Achse a umgewandelt 
wird. Durch diese eigenartige Konstruktion wird erreicht, 
dafs die Papiertransportwalze ihren Antrieb stets von 
derjenigen Schnurscheibe empfängt, die die augen- 
blicklich gröfste Geschwindigkeit hat. Wird die Ge- 
schwindigkeit beider Schnurscheiben durch einen Kreis 
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Abb. 7. Vereinigter Kurbelweg- und Kolbenweg-Indikator 
nach Prof. Dr.:Jng. Gümbel, Charlottenburg. 


(Abb. 10) dargestellt, so gibt die stark ausgezogene Linie 
die Geschwindigkeit der Papiertransportwalze an. Wenn 
eine noch gröfsere Gleichmäfsigkeit verlangt wird, so 
können 3 Antriebe vorgesehen werden (Abb. 11). 

Sollen nicht Kurbelweg-, sondern Kolbenweg-Dia- 
gramme geschrieben werden, so kann der gleiche 
Apparat benutzt werden. Der Schnurantrieb erfolgt 
alsdann für beide Schnurscheiben von einer Kurbel- 
bewegung aus (Abb. 12). Man erhält dabei gleichzeitig 
den Vorteil, dafs die Diagramme fortlaufend als offene, 
nicht verzerrte Diagramme gezeichnet werden, die sich 
Jedoch ebenso wie die bisher üblichen geschlossenen 
Diagramme planimetrieren lassen. 

Das perforierte Papier von beliebiger Länge, 100 m 
und mehr, wird von einer Vorratskammer über die 
mit Mitnehmerstiften versehene Transportwalze geleitet 
und von dieser entsprechend der Schaltung der Antriebs- 
schnur mit gleichmäfsiger Geschwindigkeit (Kurbelweg- 
Diagramme) oder mit wechselnder Geschwindigkeit 
(Kolbenweg-Diagramme) mitgenommen, sodafs sich also 
Versuche von mehreren Minuten Dauer ausführen lassen. 
Das abgewickelte Papier kann entweder frei heraus- 
laufen, oder von Hand durch Kurbel, oder auch durch 
ein Laufwerk bezw. durch einen kleinen Elektromotor 
aufgewickelt werden. Die Aufzeichnung der Diagramme 
geschieht durch ein normales Schreibgestänge auf der 


[1. September 1914] 


Transportwalze. Unterhalb des Schreibhebels ist eine 
Vorrichtung angebracht, die die atmosphärische Linie zu 
ziehen gestattet und aufserdem die für die Untersuchung 
der Diagramme notwendigen Totpunktlagen der Kraft- 
maschine auf dem gleichen Diagrammstreifen mechanisch 
registriert. Die Totpunktmarkierung kann auch auf 
elektrischam Wege bewirkt werden. 

Wenn auf die Aufzeichnung von Kurbelweg-Dia- 
grammen verzichtet wird, so wird der Indikator mit 
vereinfachtem Antrieb mit nur einer Schnurscheibe ver- 
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daher oft erst dann bemerkt, wenn sich die Folgen in 
der Erhöhung der Betriebskosten empfindlich zeigen. 
Schon seit langer Zeit ist versucht worden, Apparate 
zu bauen, die selbsttätig bei jedem Hub der Maschine 
die Diagramme aufnehmen und ausplanimetrieren, sodafs 
die genaue Leistung an einem Zählwerk abgelesen 
werden kann, bezw. ein Wert, der nach einer einfachen 
Multiplikation sofort die Leistung des Kraftmaschinen- 
zylinders festzustellen gestattet. Nach jahrelangen Ver- 
suchen bringt die Firma Lehmann & Michels, G. m. b. H., 
Hamburg, einen Leistungszähler 
nach Patenten von Professor 
Dr.-Ing. Gümbel aut den Markt, 
der alle Anforderungen erfüllt, die 
an die praktische Brauchbarkeit 
eines einfachen und soliden Be- 
triebsapparates zu stellen sind. Die 
Leistungszähler werden in 2 Aus- 
führungen hergestellt und zwar als 
Dauerleistungszähler, Abb. 13, 14 
und 15, für laufende Kontrolle der 
Kraftmaschinen, und als kombinierte 
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Abb. 8. es 


sehen. Er dient dann als Ersatz für die bisher ge- 
bräuchlichen Trommeln zur Aufnahme fortlaufender 
Diagramme. Bei diesen Trommeln wird das Diagramm, 
wie schon oben erwähnt, verzerrt, aufserdem werden 
sie nur für einen Papiervorrat von höchstens 4 m 
Länge hergestellt,wäh- 
rend der beschriebene 
Apparat Papierrollen 
beliebiger Länge auf- 
nehmen kann. Dieser 
neue Kurbelweg- und 
Kolbenweg - Indikator 
ist also besonders ge- 
eignet zur Unter- 
suchung von Loko- 
motiven, wenn der 
Papiertransport und 
das Schreibzeug für 
Fernbetätigung einge- 
richtet wird, da die 
Versuchsdauer nicht 
durch den beschränk- 
ten Papiervorrat begrenzt ist. 

Bei längeren Indizierversuchen, Abnahmeversuchen 
und dergl. werden gewöhnlich in Zeitabständen von 5 
oder 10 Minuten Diagramme genommen, die als Mittel- 
wert für die während dieses Zeitabschnittes geleistete 
Arbeit gelten. Dieses Verfahren ist aber sehr ungenau, 
da sich die Betriebsverhältnisse selten ganz gleichmäfsig 
erhalten lassen. Bei Verbrennungskraftmaschinen sind 
infolge der Veränderlichkeit des Gasgemisches schon die 
einzelnen Diagramme sehr verschieden. Aufserdem ist 
die Arbeit des Auswertens der grofsen Zahl von Dia- 
grammen sehr mühselig. Die Maschinisten haben auch 
oft garnicht die Fähigkeit, Diagramme auszuwerten, 
sodafs im laufenden Betriebe die so aufserordentlich 
notwendige Leistungskontrolle der Kraftmaschinen meist 
unterbleibt. Störungen in der Antriebsmaschine werden 
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Abb. 11. 


Abb. 12. 


Leistungszähler, verbunden mit einem Schreibindikator, 
Abb. 16 und 17, für kürzere Versuche. 

Die Konstruktion beider Zähler beruht auf den 
gleichen Prinzipien. Der Leistungszähler wird wie ein 
gewöhnlicher Indikator an der Maschine angebracht 
und mit einer Spezialschnur vom Kreuzkopf der Maschine 
aus angetrieben. Der Druck des Kraftzylinders wird 
auf den Kolben des Leistungszählers (Abb. 15) über- 
tragen, der durch eine Kolbenstange mit einer frei 
liegenden Indikatorfeder verbunden ist. Auf der Kolben- 
stange selbst ist ein Mefsrad in Kugellagern drehbar, 
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aber nicht achsial verschiebbar, angebracht. Bei dem 
kombinierten Leistungszähler geschieht die Ueber- 
tragung der Kolbenbewegung auf das Mefsrad durch 
einen einfachen Hebel (vgl. Abb. IT). Gegen dieses 
Mefsrad werden durch Federn 2 Melfsscheiben an- 
gedrückt, die durch eine Kegelradübersetzung ihren ge- 
meinsamen Antrieb von der Schnurtrommel und damit 
auch von einem hin- und hergehenden Teile der Kraft- 


Abb. 13. 
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maschine erhalten. Infolge der Drehung dieser beiden 
Scheiben erfährt auch das Mefsrad eine Winkel- 
drehung, die je nach dem Abstande des Rades von 
der Drehachse der beiden Scheiben, der von dem Druck 
im Zylinder abhängt, verschieden ist. Durch die doppelte 
Anordnung der Mefsscheiben wird jeder einseitige Druck 
auf die Kolbenstange vermieden und aufserdem eine 
sichere Mitnahme des Mefsrades, auch bei höheren 
Umlaufszahlen, erreicht. Nach bekannten Gesetzen dreht 
sich dann das Mefsrad entsprechend dem Inhalte des 
beschriebenen Diagrammes, sodafs also durch eine Ver- 
bindung des Mefsrades mit einem Zählwerk ein der 
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Leistung des betreffenden Zylinders proportionaler Wert 
am Zählwerk abgelesen werden kann. 

Der Zeiger des Zählwerkes schreitet durch eine 
besondere Anordnung des Mefsrades im allgemeinen 
nur vorwärts und pendelt nicht unruhig hin und her. 
Hierdurch wird das Ablesen sehr erleichtert. Die Ab- 
lesung geschieht auf einem Zifferblatt von grofsem 
Durchmesser und ergibt in Verbindung mit der Apparat- 
und Maschinenkonstanten direkt die Leistung in PS. 
An der linken Seite des Dauerleistungszählers ist ein 
Hubmesser angebracht (Abb. 13 und 15), der die zur 
Auswertung erforderliche Diagrammlänge direkt in mm 
anzeigt. Diese Messung ist aber nur beim Beginn des 
Versuches zur Bestimmung der Konstanten erforderlich. 
Bei dem kombinierten Leistungszähler wird die Länge 
aus einem aufgezeichneten Diagramm entnommen. 

Alle schwingenden Massen sind auf das Geringste 
reduziert, sodafs die Genauigkeit des Zählergebnisses 
gewährleistet ist. Die sämtlichen bewegten Teile sind 
vollständig geschützt in einem gedrungenen Gehäuse 
von gefälliger Form angeordnet, aus dem nur die An- 


Abb. 15. Dauerleistungszähler mit Doppelzylinder 
und Hubzälhler. 


triebstrommel frei zugänglich herausragt, um die An- 
triebsschnur leicht auswechseln zu können. Für die 
Reinigung und Untersuchung der inneren Teile läfst 
sich der Leistungszähler sehr leicht auseinandernehmen. 
Die Rückdrehfeder kann in wenigen Augenblicken er- 
setzt werden. 

Um, zur Kontrolle der Steuerung, gelegentlich 
Diagramme mit einem gewöhnlichen Schreibindikator 
aufnehmen zu können, wird dem Dauerleistungszähler 
stets ein Winkelstutzen beigegeben, auf den sich ein 
Indikator aufsetzen läfst. 

Abb. 18 zeigt die Anbringung des Leistungszählers 
an einer stehenden Maschine und zugleich den auf den 
Winkelstutzen aufgesetzten Schreibindikator; Abb. 19 
das gleiche bei einer liegenden Maschine. 

Ist es für besondere Versuche erwünscht, aufser 
der Leistung auch den mittleren Druck im Arbeits- 
zylinder zu bestimmen, so wird nach Abb. 15 der Dauer- 
leistungszähler mit einem direkt anmontierten Hubzähler 
versehen. - 

Wenn Vorder- und Rückseite eines Dampfmaschinen- 
zylinders bezw. eines doppelt wirkenden Gasmaschinen- 
zylinders gleichzeitig beobachtet werden sollen, so 
kann auch ein Dauerleistungszähler mit Doppelzylinder 
(Abb. 15) verwendet werden, wobei am Zählwerk die 
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Summe der Leistungen vor und hinter dem Kolben ab- 
gelesen wird. Dieser doppelt wirkende Leistungszähler 
wird mit beiden Zylinderseiten der Antriebsmaschine 
verbunden. Der kombinierte Leistungszählen ist mit 


einem Schreibindikator verbunden und läfst sich auch 
nachträglich an Indikatoren beliebiger Bauart anbringen, 
durch Auswechselung der Schreibtrommel gegen eine 
Leistungszähler. 


Spezialtrommel mit Bei diesem 


L 
k 2) 
Abb. 16. Kombinierter Leistungszähler, 
verbunden mit Schreibindikator, für kürzere 
Versuche nach Prof. Dr.-Ing. Gümbel. 


Abb. 17. 


Leistungszähler geschieht die Uebertragung der Kolben- 
bewegung durch einen einzigen Hebel von der Kolben- 
stange aus direkt auf das Planimeterrad, ohne viele 
Gelenke und Zwischengestänge. 

Der kombinierte Leistungszähler wird in 2 Aus- 
führungen hergestellt: 

l. ohne Anhaltevorrichtung; bei dieser Kon- 
struktion können Bündeldiagramme aufgezeichnet 
werden; zum Auswechseln des Indikatorpapiers 
mufs die Antriebsschnur ausgehängt werden; 

2. mit Anhaltevorrichtung für die Papier- 
trommel; hierbei kann, ohne Stillsetzung des 
Leistungszählers, neues Indikatorpapier aufgezogen 
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werden. Die Anhaltevorrichtung wird mit nur 
einer einzigen Trommel ausgeführt, sodafs die 
schwingenden Massen sehr gering sind. 

Eine Genauigkeit von + 2 vH wird gewährleistet; 
diese liegt also noch weit unterhalb der beim Plane- 
metrieren erreichbaren Resultate. Im praktischen Be- 
triebe sind bis über 400 Umdrehungen in der Minute 
noch günstigere Ergebnisse erzielt worden. 

Für Lokomotiv-Untersuchungen und, falls bei anderen 
Maschinen Wert darauf gelegt wird, die Ablesungen 
mehrerer angebrachter Leistungszähler möglichst gleich- 
zeitig festzustellen, wird das Zählwerk so ausgestaltet, 
dafs die Zählergebnisse von allen angebrachten Apparaten 
durch elektrische Leitungen an beliebige Stellen über- 
tragen werden. 

Da bei Lokomotiven die Leistungen sich schon in 
ganz kleinen Zeiträumen sehr stark ändern, ist es für 
genaue Untersuchungen kaum möglich, die Ablesungen 


Abb. 19. 


am Leistungszähler rasch genug durchzuführen. Die 
Firma Lehmann & Michels, G. m. b. H., Hamburg, hat 
daher ihre Leistungszähler für solche Fälle so durch- 
gebildet, dafs eine Registriervorrichtung (D.R.P.) auch 
den kleinsten Leistungsschwankungen ohne irgend- 
welche Rückwirkung auf das Planimeterrad augen- 
blicklich folgt. Das Leistungsdiagramm wird auf einem 
Papierstreifen abhängig von der Zeit aufgezeichnet, 
sodafs die für die Beurteilung der Maschinen wichtigen 
Resultate in dem Diagramm genau, unbeeinflufst von 
Ablesungsfehlern, festgelegt sind. Diese Registrier- 
einrichtung kann direkt mit dem Leistungszähler ver- 
bunden werden; sie wird aber auch so eingerichtet, 
dafs durch elektrische Uebertragung die Mefsergebnisse 
aller angebrachten Leistungszähler gleichzeitig auf einen 
Papierstreifen aufgezeichnet werden. Es können natürlich 
auch mehrere Registrierapparate an die gleichen 
Leitungen angeschlossen werden, wenn gleichzeitige Auf- 
zeichnungen an verschiedenen Stellen notwendig sind. 

Aus diesen Beispielen läfst sich erkennen, dafs der 
Indikator sich allen, auch den schwierigsten Betriebs- 
verhältnissen anpassen läfst und genaueste Aufzeich- 
nungen ergibt. 
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Späne- und Abfallstapelung 


(Mit 2 Abbildungen) 


Die gesteigerten Schnittgeschwindigkeiten der 
modernen Werkzeugmaschinen, die höheren Arbeits- 
leistungen und die verschärfte Arbeitsteilung haben 
heute eine verstärkte Späneerzeugung in den Werk- 
stätten zur Folge. Fortschreitende Veredelung der 
Materialien und bessere Ausnutzungsmöglichkeit der 
Abfälle einerseits, schärfere Beobachtung des Wirt- 
schaftlichen andererseits veranlassen zu sorgfältiger 
Sammlung und Verwertung der Abfälle. 

Die AEG hat in ihren Fabriken in der Brunnen- 
strafse in Berlin eine vorbildliche Sammel- und Ab- 
transportanlage für Eisen- und Metallspäne gebaut, die 
grofse Mengen zu bewältigen vermag. 


DAREN 


e 
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Abb. 1. Fabrikhof mit Fülluken und Waggonversenkung. 

In den Werkstätten haben die Arbeiter die ver- 
schiedenen Spänesorten auseinander zu halten und in 
getrennten Behältern zu bewahren. Diese werden in 
Schächte entleert, die ihrerseits über eisernen Kipp- 
karren münden, in denen die Späne gesammelt 
und zu einem in einem besonderen Keller liegenden 
Zentral-Abfallager gefahren werden. Hier werden die 
Abfälle durch Luken in der Kellerdecke, an denen sich 
die Bezeichnungen der Abfallsorten wiederholen, vom 
Hofe aus direkt eingeschüttet (Abb. I). Jeder Karren- 
fahrer hat das von ihm herangebrachte Material in die 
für es in Betracht kommende Luke zu schütten. 

Die Späne fallen im Keller in grofse nach Sorten 
getrennte Bunker, aus denen dann die Verladung 
waggonweise erfolgt. Die Eisenbahnwagen werden 
durch eine Senkbühne von 40 t Tragkraft in den Keller 
hinuntergelassen und aus dem Keller herausgehoben. 
Innerhalb des Kellers erfolgt die Verschiebung des 
Wagens vor die betreffenden Bunker durch 2 Spills. 
Zum Verladen von Eisenspänen dient ein mit Hebe- 
magnet ausgerüsteter Laufkran von 3 t Tragkraft, mit 


dem den spröden, ineinander verschlungenen und ver- 
hakten langen Drehspänen am besten beizukommen ist 
(Abb. 2). 

Das Gewicht des beladenen Wagens wird durch 
eine im Keller eingebaute Gleiswage festgestellt und 
gleichzeitig automatisch auf eine Wiegekarte gedruckt. 

Die wertvolleren Abfälle aus Kupfer, Bronze, 
Rotgufs, Messing, Zink usw., die mit dem Magnetkran 
naturgemäfs nicht verladen werden können, werden in 
einem besonderen Raum, ebenfalls in gesonderten 
Bunkern, aufbewahrt. De Verladung erfolgt in der 
Weise, dafs die für den Transport dieser Späne ver- 
wendeten gedeckten Waggons durch die Hebebühne 


Abb. 2. 


Schrottverladung im Abfallkeller. 


soweit gesenkt werden, bis die Plattform des Wagens 
mit dem Kellerboden abschneidet und die Späne mittels 
Karren bequem hineingefahren werden können. 


Für Abfälle, die unsortiert eingeliefert werden, ist 
eine maschinelle Aussonderung mittels einer Magnet- 
Scheidevorrichtung geschaffen, die die Eisenspäne von 
den übrigen Metallspänen trennt. 


Aufserdem gehört zur Einrichtung des Abfallkellers 
ein Spänebrecher, der lange lockenförmige Metallspäne 
zerkleinert und ebenfalls mit einer magnetischen Ab- 
scheidevorrichtung zum Trennen von Eisen und Metall 
ausgerüstet ist. 

Das Trennen von Spänen und gröfseren Abfall- 
stücken wird durch ein mechanisches Schüttelsieb vor- 
genommen. 

Im Jahre 1913 betrug in den genannten Werk- 
stätten die Summe der 


Metallabfälle . 1 700 000 kg, 
Eisenabfälle . 16 000 000 kg. 


Ihr Wert belief sich auf rd. 2Y/a Millionen Mark. 


Verein zur Beförderung des Gewerbfleilses 
Ueber den Entwurf eines Patent-, Gebrauchsmuster- und 
Warenzeichen-Gesetzes 


Der Herr Staatssekretär des Innern hat dem Verein 
zur Beförderung des Gewerbfleifses die Entwürfe eines 
Patent-, Gebrauchmuster- und Warenzeichen -Gesetzes 
nebst Erläuterungen zur Kenntnisnahme übersandt und 
anheim gegeben, sich über diese Entwürfe zu äufsern. 
Der Verein hat zu deren Beratung einen Ausschufs 
ernannt, bestehend aus den Herren Geheimer Kom- 
merzienrat Ernst von Borsig als Vorsitzender, Justiz- 
rat, Professor Dr. Alexander "Katz, Geheimer Regie- 


rungsrat Fischer, Kommerzienrat J. Gebauer, Ge- 
heimer Regierungsrat Gentsch, Baurat L. Glaser, 
Justizrat Dr. Edwin Katz, Geheimer Regierungsrat 
Dr. Oppenheim, Geheimer Kommerzienrat Dr, Ana, 
R. Pintsch, Geheimer Regierungsrat Dr.-Ing. W. von 
Siemens, Justizrat Dr. Waldschmidt, Regierungs- 
baumeister Direktor Linde. 

Der Ausschufs hat unter Vorsitz des Herrn Ge 
heimen Kommerzienrat von Borsig die Entwürfe in 
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mehreren Sitzungen sorgfältig und eingehend durch- 
beraten und über die Beschlüsse ın den Sitzungen des 
Vereins am 2. Februar, 2. März, 4. Mai und 8. Juni 1914 
durch die Herren Justizrat Dr. Waldschmidt, Bau- 
rat L. Glaser und Justizrat Prof. Dr. Alexander Katz 
berichten lassen. Diese eingehenden Berichte sind in 
den Verhandlungen des Vereins zur Beförderung des 
Gewerbfleifses und zwar in den Sitzungsberichten mit 
der daran angeknüpften Besprechung veröffentlicht. 
Die als Leitsätze niedergelegten Beschlüsse lauten 
wie folgt: 
Patentgesetz. 


l. Der Verein zur Beförderung des Gewerbfleifses 
lehnt die Umgestaltung des Patentrechts zu einem Ur- 
heberrecht als grundsätzlich verfehlt ab. Der dem 
geltenden Patentrechte zugrunde liegende, wirtschafts- 
politische Gedanke, dafs die alsbaldige Bekanntgabe 
einer neuen Erfindung fördernd auf die konkurrierende 
Industrie wirkt, und dafs aus diesem Grunde für die 
Bekanntgabe der Erfindung dem ersten Anmelder eine 
Gegenleistung in Gestalt einer zeitlich - beschränkten 
Schutzfrist gewährt wird, sollte beibchalten werden. 
Eine gewerblich verwertbare Erfindung unterscheidet 
sich in so wesentlichen Punkten von den sonstigen, 
den Urheberrechtsschutz geniefsenden, geistigen 
Schöpfungen, dafs ein privatrechtlicher Urheberrecht- 
schutz nicht angezeigt ist. 

2. Der in dem Patentanspruch zum Ausdruck ge- 
kommene Schutz ist das äulserste Mats des Rechts- 
schutzes, welcher der Erfindung bewilligt wird. Nicht 
der Schutz, welcher nach dem Stande der Technik zur 
Zeit der Anmeldung der Erfindung hätte erteilt werden 
dürfen, gebührt dem Patente, sondern nur der, dem 
Wortlaute unter Zuhilfenahme der Patentbeschreibung 
und Patenterteilungsakten zu entnehmende Schutz. 

3. Die Regelung des Patentrechtes als eines öffent- 
lichen Rechtes darf nicht beeinflußt werden durch 

rivatrechtliche Rücksichten auf die dienstverpflichteten 
rfinder. Rechtsregeln, welche das Verhältnis zwischen 
Unternehmer und Angestellten regeln sollen, gehören 
in das Bürgerliche . Gesetzbuch, nicht in das Patent- 
gesetz. In jedem Falle mufs in dieser Frage die Ver- 
tragsfreiheit gewahrt bleiben. | 

4. Die bisher geltende Bestimmung, dafs nur bei 
wissentlicher oder grobfahrlässiger Verletzung des 
Patentes Schadenersatz zu leisten ist, genügt in Ver- 
bindung mit der neuen Bestimmung, dafs bereits bei 
blofs objektiver Verletzung des Patentes die Verpflich- 
tung des Verletzers zur Herausgabe der Bereicherung 
geschaffen wird. 

5. Die Erlaubnis zur Benutzung eines Patents 
(Lizenz) bedarf der schriftlichen Form. Das Patent- 
gesetz sollte die Rechte und Pflichten regeln, welche 
mangels besonderer Vereinbarung bei Erteilung einer 
ausschliefslichen oder beschränkten Gebrauchsbefugnis 
sich für den Patentinhaber und den Lizenznehmer 
ergeben. 

6. Die Ausschlufsfrist von fünf Jahren für Er- 
hebung der Nichtigkeitsklage ist zu billigen, wenn die 
Ausnutzung des Patentes vier Jahre nach der Erteilung 
erfolgt. 

1. Das Verfahren der Vorprüfung auf Neuheit und 
Patentfähigkeit durch das Patentamt und das Aufgebot- 
verfahren hat sich bewährt und ist mit Recht beizu- 
behalten. 

8. Das Patentamt soll berechtigt und verpflichtet 
sein, im Erteilungs- und Nichtigkeitsverfahren ein Patent 
als von einem früheren Patent abhängig zu erklären. 

9. Die Prüfung der Patentanmeldungen durch den 
Einzelprüfer (Prüfungsstelle) ist zu billigen. Die Ent- 
scheidung der zweiten, mit drei Mitgliedern besetzten, 
und auch nach mündlicher Verhandlung entscheidenden 
Instanz ist endgültig, falls sie einstimmig gefalst wurde. 
Andernfalls ist die Anrufung einer dritten, aus fünf 
neuen Mitgliedern bestehenden Instanz zulässig. 


Gebrauchsmuster-Gesetz. 


10. Der Verein zur Beförderung des Gewerb- 
fleifses lehnt die Verlängerung der Dauer der Gebrauchs- 
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muster auf 10 Jahre ab und hält die Verlängerung der 
Dauer auf höchstens 6 Jahre, gültig vom Tage der 
Eintragung der Gebrauchsmuster, für ausreichend. 

ll. Der Uebertragung der Bestimmungen des 
Patentgesetzentwurfes §§ 3—6 und 10 auf das Gebrauchs- 
musterrecht ist nicht zuzustimmen, weil die Gebrauchs- 
muster noch mehr als Erfindungen sich wesentlich von 
den sonstigen, das Urheberrecht geniefsenden, geistigen 
Schöpfungen unterscheiden. 

12. Die formelle Vorprüfung, jedoch nicht auf Neu- 
heit und ohne Aufgebot, soll beibehalten werden. 

13. Bei Eventual-Gebrauchsmustern ist die Gebühr 
sofort zu zahlen und mufs die Eintragung vor Ablauf 
eines Jahres seit der Anmeldung erfolgt sein ($ 11). 


Warenzeichen-Gesetz. 


14. Im Gesetz ist zum Ausdruck zu bringen, dafs 
durch die Eintragung eines Zeichens das Recht zum 
Gebrauche des Zeichens insoweit nicht entsteht, als 
dem Gebrauche des Zeichens ein Gesetz oder das 
Recht eines Dritten entgegensteht. 

15. Die Klagen auf Unterlassung des rechtswidrigen 
Gebrauches auf Schadenersatz wegen rechtswidrigen 
Gebrauches eines eingetragenen Warenzeichens durch 
den Eingetragenen und auf Auskunfterteilung über den 
Umfang dieses rechtswidrigen Gebrauches sind zuzu- 
lassen. 

16. Es ist allgemein vorzuschreiben, dafs, wer 
den Vorschriften des Gesetzes zuwider eine fremde 
Warenbezeichnung in Benutzung nimmt, verpflichtet 
ist, dem Verletzten Auskunft über den Umfang der Be- 
nutzung zu erteilen. 

17. Es ist daran festzuhalten, dafs das Patentamt 
(Vorprüfer) das angemeldete Zeichen von Amtswegen 
darauf zu prüfen hat, ob es mit einem voreingetragenen 
oder noch im Prüfungsverfahren befindlichen Zeichen 
verwechselungsfähig ist. Von dem vorläufigen Ergeb- 
nisse dieser Prüfung ist der Anmelder zu unterrichten. 
Erst wenn hierauf der Anmelder die Anmeldung auf- 
recht erhält, sind die Inhaber der entgegengehaltenen 
Zeichen von der Anmeldung zu unterrichten unter 
Setzung einer Frist, innerhalb welcher sie Widerspruch 
gegen die Eintragung des angemeldeten Zeichens er- 
heben können. 

18. Bei der Erneuerung des Zeichens ist eine 
nochmalige Anmeldung des Zeichens nicht für erforder- 
lich zu erklären. 

Für die erste Erneuerung nach Inkrafttreten des 
Gesetzes sind Uebergangsvorschriften zu erlassen. 

19. Es ist für unzulässig zu erklären, dafs der 
Zeicheninhaber Lizenzen zur Benutzung des Zeichens 
erteilt; zulässig sind Verträge, durch welche der 
Zeicheninhaher sich unbedingt und unbefristet mit der 
Anmeldung seines Zeichens durch einen Ändern ein- 
verstanden erklärt oder durch welche Zeicheninhaber 
den Geltungsbereich ihrer Zeichen gegenseitig ab- 
grenzen. 

20. In §§ 23, 26 sollte es heifsen: „Wer ein 
Warenzeichen widerrechtlich benutzt.“ 

21. Die im § 25 gesetzte Verjährungsfrist von 
sechs Monaten genügt nicht. Es wird dafür eine solche 
von der Dauer eines Jahres für richtiger bemessen ge- 
halten. 


Aufserdem sind folgende Anträge gestellt und 
erörtert worden. Ein Beschlufs dazu wurde jedoch 
nicht gefafst: 

l. Der Vorbenutzer eines eingetragenen Zeichens 
mufs das Recht behalten, das Zeichen in derselben 
Weise fortzubenutzen, in welcher er es vor der An- 
meldung des Zeichens durch den Eingetragenen benutzt 
hat. Das Recht des Vorbenutzers, die Löschung des 
eingetragenen Zeichens und die Eintragung des vor- 
benutzten Zeichens zu verlangen, mufs anerkannt werden. 


2. Der Vorbenutzer mufs das Recht haben, von 
dem eingetragenen Inhaber zu verlangen, dafs dieser 
von dem Zeichen nur in einer Weise Gebrauch macht, 
welche geeignet ist, eine Verwechselung der Waren 
oder der Geschäftsbetriebe auszuschlieisen. 
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3. Das Recht des Vorbenutzers gegenüber einem ein- 
getragenen Zeichen mufs innerhalb der Aufgebotsfrist 
durch Anmeldung beim Patentamt geltend gemacht werden. 

4. Es ist wünschenswert, dafs durch das Waren- 
zeichengesetz verhindert wird, dafs eine Ware mit dem 


d 


Gewerblicher Rechtsschutz im Auslande während des 
Krieges. Wegen der Fristen für Gebührenzahlung für Auf- 
rechterhaltung der Patente und Warenzeichen, sowie für 
die gesetzlich vorgeschriebene Ausübung von Erfindungs- 
patenten und wegen anderer Fristen sind in den einzelnen 
Staaten Verordnungen und Gesetze erlassen worden, um 
die Inhaber von Patenten, Muster und Warenzeichen auch 


während des Krieges vor Verfall ihrer Schutzrechte zu 
bewahren. 
Frankreich. 


Durch Ministerialerlafs ist folgendes verfügt: 


Bis zum 1. August 1914 einschliefslich und bis zu einem 
Datum, welches nach Aufhörung der Feindseligkeiten durch 
Dekret festgesetzt werden soll, sind aufgehoben die gesetz- 
lichen Fristen, innerhalb welcher die Inhaber von Erfindungs- 
patenten die Jahresgebühren ihrer Patente zu entrichten 
haben. 

Die gleiche Aufhebung gilt bezüglich der Gebühr, welche 
bei der Hinterlegung eines Patentgesuches oder einer Zu- 
satzpatentanmeldung zu entrichten ist. 

Für die gleiche Dauer sind ebenfalls aut gehoben die für 
die Ausübung der patentierten Erfindungen in Frankreich oder 
für die Einstellung dieser Ausübung festgesetzten Fristen, 
und weder in dem einen, noch in dem anderen Falle braucht 
der Patentinhaber irgendwelche Gründe geltend zu machen, 
um der Vorteile dieser Aufhebung teilhaftig zu werden. 

Die vorerwähnten Bestimmungen finden keine Anwen- 
dung auf Patentinhaber, welche bereits vor dem 1. August 1914 
durch die in Kraft stehenden Gesetze ihrer Rechte verlustig 
geworden sind. 

Ab 1. August 1914 einschliefslich sind aufgehoben: 


l. Die, anläfslich von mit Genehmigung oder unter dem 
Protcktorat der Verwaltung in Frankreich organisierten 
Ausstellungen, den Inhabern von Garantiezertifikaten ein- 
geräumten Fristen zur Inanspruchnahme des ihren Erfin- 
dungen, Mustern, Modellen oder Marken gesetzlich zu- 
kommenden Schutzes. 

2. Die Fristen, innerhalb welcher dem Hinterleger eines 
Musters oder eines Modells das Recht zusteht, die Aufrecht- 
erhaltung der von ihm bewirkten Hinterlegung, sci es mit 
Publizität, sei cs in geheimer Form, zu beantragen. 

Vorstehendes Dekret hat Gültigkeit für Algerien. 


Belgien. 

Nach einem Bericht aus Belgien ist das Patentamt bezw. 
die Behörde, welche die Geschäfte betreffend den gewerb- 
lichen Rechtsschutz zu erledigen hat, von Brüssel nach Ant- 
werpen verlegt und soll dort die Geschäfte regelmäfsig 
fortsetzen. Der Termin für die Einzahlung der Gebühren 
soll verlängert sein, es ist aber noch nicht bekannt, wie 
lange die Fristen hierfür verlängert sind. 

Der Anmeldetermin zur Inanspruchnahme der Priorität 
auf Grund des internationalen Unionvertrages Paris— Was- 
hington soll nicht verlängert sein. 


Grofsbritannien. 
Unter Chapter (Kapitel) 27. 

Am 7. August 1914 ist ein Gesetz zwecks Ausdehnung 
der Rechte des Board of Trade während der Dauer der 
augenblicklichen Feindseligkeiten wegen Ausführungsbestim- 
mungen zur Patents and Designs Act, 1907, und zur Trade 
Marks Act, 1905, erlassen und lautet wie folgt: 
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Namen einer Person ohne Genehmigung des Namen- 
trägers bezeichnet wird. 

5. Es ist wünschenswert, dafs der Schutz der 
Herkunftsbezeichnung in das Warenzeichengesetz auf- 
genommen wird. 


Verschiedenes 


Seine Erhabenste Majestät der König verfügt hiermit 
auf Rat und mit Zustimmung der in den augenblicklichen 
Parlamenten versammelten Mitglieder des Oberhauses und 
des Hauses der Gemeinen und durch deren Autorität wie 
folgt: 

1. (1.) Die Machtbefugnis des Board of Trade nach 
Section 86 der Patents and Designs Act, 1907, und nach 
Section 60 der Trade Marks Act, 1905, Ausführungsbe- 
stimmungen zu erlassen und alle solche Anordnungen zu 
treffen, die für die darin erwähnten Zwecke als tunlich 
erachtet werden, soll die Befugnis umfassen, Ausführungs- 
bestimmungen und Anordnungen zu erlassen, wie sie der 
Board of Trade für tunlich erachtet, um irgend ein Patent 
oder eine Lizenz und die Eintragung eines Warenzeichens, 
dessen Inhaber ein Untertan eines mit Seiner Majestät im 
Kriege befindlichen Staates ist, und Verhandlungen, die 
nach einem dieser Gesetze auf Grund eines Gesuches einer 
derartigen Person eingeleitet sind, völlig oder teilweise auf- 
zuheben oder zu suspendieren, und Fristen zu verlängern, 
innerhalb welcher nach diesen Gesetzen eine Handlung 
oder Sache gefordert ist oder gefordert werden kann. 

(2.) In Bezug auf die auf Grund dieses Gesetzes erlassenen 
Bestimmungen sollen die Verordnungen nach Unterabschnitt 
(3) des Abschnittes 60 der Trade Marks Act, 1905, keine 
Anwendung finden. 

(3.) Wenn die auf Grund dieses Gesetzes erlassenen Be- 
stimmungen das vorsehen, sollen die Bestimmungen oder 
irgend welche solcher Bestimmungen Kraft erlangen durch 
den Erlafs dieses Gesetzes. 


2. Dieses Gesetz kann als das Patents, Designs, and 
Trade Marks (Temporary Rules) Act, 1914, zitiert werden. 


3. Dieses Gesetz und die danach erlassenen Bestim- 
mungen sollen während der Dauer des augenblicklichen 
Kriegszustandes in Europa und während eines Zeitraumes 
von 6 Monaten danach und nicht länger in Kraft bleiben. 


Wir stellen unseren Lesern eine Abschrift des Original- 
textes auf Wunsch zur Verfügung. 

Auch in anderen Auslandsstaaten z. B. Norwegen, 
Schweden, Ungarn sind Gesetze erlassen bezw. Mora- 
ratorien angeordnet, durch welche es gestattet ist, Gebühren 
für Patente, Muster und Warenzeichen auch nach Ablauf 


= gewisser gesetzlich vorgesehener Fristen zu entrichten. 


Bekanntmachung des Herrn Reichskanzlers betreffend 
Dampfkessel. Įm Reichsgesetzblatt No. 61, S. 373, ist eine 
Bekanntmachung des Herrn Reichskanzlers vom 15. August 
1914 enthalten, betreffend: Aenderungen und Ergänzungen 
der allgemeinen polizeilichen Bestimmungen über die An- 
legung von Land- und Schiffsdampfkesseln sowie der Material- 
und Bauvorschriften für Land- und Schiffsdampfkessel. 

Die Verordnung betrifft Aenderungen der Bestimmungen 
wegen der Niederdruckkessel, ferner Festigkeitsbestim- 
mungen, Materialproben, Zug- und Hartbiegeproben für 
Kesselbleche bei Vernietung von Schiffsdampfkesseln. Es 
ist bestimmt: „Die Widerstandsfähigkeit der Niete gegen 
Abscheren darf sich nicht geringer ergeben als die in 
Rechnung zu ziehende Festigkeit des Bleches in der Niet- 
naht.“ 


Deutsches Reich. Bekanntmachung, betreffend die Pariser 
Verbandsübereinkunft vom 20. März 1883 zum Schutze des 
gewerblichen Eigentums. Nach einer Bekanntmachung des 
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Reichskanzlers vom 21. Juli 1914 ist im Hinblick auf Artikel 16b 
der Pariser Verbandsübereinkunft vom 20. März 1883 zum 
Schutze des gewerblichen Eigentums, revidiert in Brüssel am 
14. Dezember 1900 und in Washington am 2. Juni 1911, der 
Schweizerischen Regierung die schriftliche Erklärung ab- 
gegeben worden, dafs diese Uebereinkunft gleichzeitig mit 
ihrem Inkrafttreten im DeutschenReiche auch in den deutschen 
Schutzgebieten wirksam geworden ist. (Reichs-Gesetzblatt.) 


Patent-, Gebrauchsmuster- und Warenzeichenschutz. 
Verlängerung der Fristen. In der Nr. 7,8 des Blattes für 
Patent-, Muster und Zeichenwesen vom 26. August 1914 ist 
vom Kaiserlichen Patentamt eine Bekanntmachung veröffent- 
licht, nach der in Patent-, Gebrauchsmuster- und Waren- 
zeichensachen die vom Patentamt verfügten Fristen um 
drei Monate verlängert worden sind. Das Patentamt hofft, 
mit dieser Maßnahme zu verhüten, daß Rechtsuchende, die 
infolge des Kriegszustandes nicht in der Lage sind, die Be- 
scheide des Amtes innerhalb der ihnen gesetzten Fristen zu 
beantworten, aus einer Nichtbeantwortung Nachteile erleiden. 
Eine etwaige Verlängerung der Frist bleibt vorbehalten. 

Durch diesen Beschluß des Patentamts werden aber die 
in den Gesetzen selbst vorgesehenen Fristen (Beschwerde- 
frist, Gebührenzahlungsfrist usw.), zu deren Abänderung das 
Patentamt nicht befugt ist, nicht betroffen. Insbesondere 
vermag das Patentamt Anträgen auf Stundung von Gebühren 
nur dann zu entsprechen, wenn es sich um die Zahlung der 
Gebühr für das erste und zweite Patentjahr handelt, weil 
das Patentgesetz nur eine Stundung dieser Gebühren vor- 
sieht. Es bleibt daher an sich zunächst die Verpflichtung 
bestehen, die gesetzlich geordneten Fristen innezuhalten, 
also auch die fälligen Gebühren zu entrichten. Sollte sich 
aber die Innehaltung der gesetzlichen Fristen angesichts des 
Kriegszustandes im einzelnen Falle nicht durchführen lassen, 
so besteht die Absicht, eintretenden Schädigungen, soweit 
möglich, durch entsprechende Anwendung der Vorschriften 
der Zivilprozeßordnung über die Wiedereinsetzung in den 
vorigen Stand entgegenzuwirken. In Së 233 ff. Zivilprozeß- 
ordnung ist bestimmt, daß einer Partei, welche durch 
Naturereignisse oder durch andere unabwendbare Zufälle 
verhindert worden ist, eine Notfrist einzuhalten, nach Be- 
seitigung der Verhinderung auf Antrag die Wiedereinsetzung 
in den vorigen Stand zu erteilen ist. 


Britisch Indien. Eisenbahnwesen und Einfuhr von Eisen- 
bahnmaterial.”) Indien verfügt zurzeit über rund 55 000 km 
Bahnen, davon 27300 km Vollbahnen mit einer Spur von 
1?/; m und 23000 km Bahnen mit Meterspur. Das Eisen- 
bahnnetz ist jedoch noch sehr weitmaschig und weist grofse 
Lücken auf. So fehlt es noch an einer direkten Verbindung 
von Bombay nach der Malabarküste und von Ahmedabad 
nach Haiderabad (Sind), wodurch zugleich eine direkte Linie 
Bombay-—Karachi hergestellt werden würde. Fernere Zu- 
kunftspläne sind Linien zwischen Britisch Beludschistan 
und dem Panschab, zwischen Karachi und Delhi, zwischen 
Delhi und Madras sowie zwischen Assam und Birma, um 
nur die hauptsächlichsten zu nennen. Weitere Projekte, 
über die gleichfalls noch nichts beschlossen ist und die 
über die Grenzen Indiens hinausgehen würden, sind im 
Westen die transpersische Bahn, die, von Karachi ausgehend, 
zunächst der Küste folgen und sich dann nach Norden 
wenden soll, sowie im Osten eine Linie von Birma nach der 
benachbarten chinesischen Provinz Yünnan. Eine wichtige 
Strecke, die Verbindung mit Ceylon über die Adamsbrücke, 
ist Anfang des Jahres eröffnet worden. 

Auch abgesehen von dem Baue neuer Strecken erfordert 
die Ausgestaltung des bestehenden Netzes noch grofse Mittel. 
Die wichtigeren Meterspurbahnen werden nach und nach 
für die breite Spur umgebaut werden und sämtliche grofse 
Durchgangsstrecken ein zweites Gleis erhalten müssen. 
Neue Brücken werden errichtet werden, und zwar nicht 


*) Nachrichten 1914. 
bruch des Krieges gesetzt. 


Diese Mitteilung war bereits vor Aus- 
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nur über die Ströme, über die bisher überhaupt noch kein 
Schienenweg führt, wie der Salwen, der Irawadi und der 
Brahmaputra, sondern auch über den Indus und Ganges, 
die jetzt erst an ganz wenigen Stellen überschritten werden 
können. 

Sehr wichtig ist auch der Bau von Zubringstrecken, um 
Massengüter schnell und billig an die grofsen Linien heran- 
zuschaffen und so diese letzteren nutzbarer zu machen. 

Alles dies bedingt für absehbare Zeit noch grofse Ein- 
fuhren von Schienen, Schwellen, Brückenträgern, Wagen, 
Lokomotiven usw., ganz abgesehen von dem Ersatze der 
jährlichen Abnutzung. In den letzten Jahren war in der 
Einfuhr von Eisenbahnnaterial eine gewisse Verlangsamung 
eingetreten, die aber’ jetzt wieder einem schnelleren Tempo 
weichen soll. 1913 betrug die Einfuhr verglichen mit 1911 
und 1912:*) 


1911 1912 1913 
Tausend Tonnen 

Schienen ni de 150 140 155 

eiserne Schwellen. . 2. ... 28 8l 92 
Millionen Mark 

Lokomotiven. . . 2 2.2... 22 37 

Wagen und Wagenbestandteile. 33 46 88 

Eisenbahnmaterial überhaupt. . 93 119 187 


Der Lieferant ist — abgesehen von Gelegenheitsaufträgen 
— fast ausschliefslich England, da die Eisenbahnen infolge 
des staatlichen Einflusses in ihren Bestellungen nicht un- 
abhängig sind. Dagegen finden deutsche Feldbahnen in 
Indien guten Absatz. 
(Aus einem Bericht des Kaiserl. Konsulats in Bombay.) 


Lieferung eines Fracht- und Passagierdampfers für 
Bulgarien mit 2500 t Laderaum, 3 Luxuskabinen mit separaten 
Salons, 30 Passagierplätzen I. Klasse, 40 II. Klasse, Zwischen- 
deck für 86 Reisende III. Klasse. Probegeschwindigkeit: 
13 Knoten pro Stunde. Bautermin: vorgesehen 9 Monate 
vom Tage der Bestellung. Abweichungen sind in den Offerten 
anzugeben. Angebote unter Adresse: „Offre pour la Con- 
struction de Bateau“. Pläne und Verdingungshefte usw. beim 
„Deutschen Reichsanzeiger“. Vergebung durch die Direktion 
der Bulgarischen Handels-Dampf-Schiffahrts-Gesellschaft in 
Varna. (Markenschutz und Wettbewerb.) 


Dr.-Ing.-Dissertationen. 
(Die Orte in Klammern bezeichnen die Hochschulen.) 


Der Chinesische T’ing-Stil. Eine baugeschichtliche Unter- 
suchung. Von Regierungsbaumeister Heinrich Schubart 
aus Hannover. (Dresden.) 

Lichtmessungen mit Selen. 
Jaenichen aus Leipzig. (Dresden.) 

Studien über halogensubstituiertes Metakresol und seine 
Derivate. Von Dipl.. Jng. Walter Zipper aus Chemnitz in 
Sachsen. (Dresden.) 

Beiträge zur chemischen Kenntnis der Malzkeime. 
Von Dipl.»Jng. Adolf Baumann aus München. (München.) 

Ueber die Kontrolle der Isolation von Starkstromanlagen 
im Betriebe. Von Dipl»Jng. Renato Caprano aus Trient. 
(München.) 

Beiträge zur quantitativen Analyse des Eisens. Von 
Paul Wolfrum,Lehramtskandidat ausSolnhofen. (München.) 

Theorie des Tirrillreglers nebst Versuchen an einem 
Generator von 700 KVA und einen Beitrag zur Theorie der 
direkten Kraftmaschinenregelung. Von Hans Thoma aus 
Heidelberg. ` (München 

Der Einflufs des Oberwassers auf die Tidebewegung in 
der Elbe. Von Dipl.Ing. Ernst Schmidt aus Hamburg 
(Hannover.) 


Von Dipl»IJInga. Willi 


°) Die Zahlen umfassen sowohl die Lieferungen für die Bahnen 
im Privatbetrieb wie für die Staatsbahnen (die Eastern State Rail- 
way und die Northwestern Railway am Indus). 
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Personal-Nachrichten. 
Deutsches Reich. 

Versetzt: zum 1. Oktober d. J. nach Kiel der Marine- 
baurat für Schiffbau Wahl und der Marine-Schiffbaumeister 
Dröseler in Danzig, sowie der Marine-Maschinenbaumeister 
Has in Wilhelmshaven; die Genannten werden der neu zu 
bildenden Luftfahrinspektion überwiesen. 


Preufsen. ; 

Ernannt: zum Präsidenten der Königlichen Eisenbahn- 
direktion in Bromberg der Oberregierungsrat Halke in 
Bromberg und zum Präsidenten der Königlichen Eisenbahn- 
direktion in Königsberg i. Pr. der Oberregierungsrat Adolf 
Schultze in Saarbrücken; 

zum Geheimen Regierungsrat und Vortragenden Rat im 
Ministerium der öffentlichen Arbeiten der Regierungsrat 
Franz v. Guérard, Mitglied der Königlichen Eisenbahndirektion 
in Essen a. d. Ruhr. 

Verliehen: etatsmäfsige Stellen als Regierungsbau- 
meister den Regierungsbaumeistern Helmershausen und Pigge 
in Berlin (Wasserbauabteilung des Ministeriums der öffent- 
lichen Arbeiten). 

Einberufen: zur Beschäftigung im Staats-Eisenbahn- 
dienste die Regierungsbaumeister des Eisenbahn- und Strafsen- 
baufaches Eckstein bei der Eisenbahndirektion in Saarbrücken 
und Kellberg bei der Eisenbahndirektion in Hannover so- 
wie die Regierungsbaumeister des Hochbaufaches Friedrich 
Arnold bei der Eisenbahndirektion in Stettin und Spröggel 
bei der Eisenbahndirektion in Münster. 

Ueberwiesen: der Regierungsbaumeister Dr.» Jna. 
Nonn, bisher dem Kaiserlich deutschen Generalkonsulat in 
London zugeteilt, der Regierung in Düsseldorf. 

Versetzt: der Baurat Steinmatz von Österkappeln als 
Vorstand des Wasserbauamts in Plön. 

Die Staatsprüfung haben bestanden: die Regie- 
rungsbauführer Walter Krug (Maschinenbaufach), Eberhard 
Blachetta, Karl Krause, Karl Borlinghaus, Hans Busse, Fritz 
Müller, Walter Döhring und Friedrich Spennrath (Eisenbahn- 
und Strafsenbaufach), Felix Bräuler, Wilhelm Hartmann, 
Max Knauth, Hans Konietzny und Heinrich Meifsner (Wasser- 
und Strafsenbaufach), Karl Kache, Erich Brettschneider, 
Armin Weger, Erich Augustin, Hermann Bulle, Walter 
Heinze und Paul Brandt (Hochbaufach). 

Die nachgesuchte Entlassung aus dem preufsi- 
schen Staatsdienste erteilt: dem Baurat Bachmann 
in Mauer. 

Bayern. 

Ernannt: zum Hlonorarprofessor der Königlichen 
Technischen Hochschule in München der Professor a. D. der 
Königlichen Tierärztlichen Hochschule Dr. Theodor Kitt in 
München; 

zum Etappen-Telegraphendirektor der Oberpostinspektor 
der Oberpostdirektion München Roman Bletschacher, sowie 
zu Etappen -Telegrapheninspektoren der Oberpostinspektor 
der Oberpostdirektion Augsburg Ludwig Kantschuster und 
die Oberpostassessoren der Oberpostdirektion München 
Otto Scherer und Karl Merte. 

Berufen: in etatsmäfsiger Weise der Dircktionsrat 
Christian Köber in Wunsiedel unter einstweiliger Belassung 
an seinem bisherigen Dienstorte in gleicher Diensteigenschaft 
an die Eisenbahndirektion Regensburg. 

Zugelassen: in jederzeit widerruflicher Weise vom 
Studienjahre 1914/1915 ab als Privatdozent für organisch- 
chemische Technologie an der Chemischen Abteilung der 
Technischen Hochschule in München der Dr. phil. August 
Albert in München. 

In den erbetenen Ruhestand versetzt: der mit 
dem Titel und Rang eines Regierungsrates bekleidete 
Direktionsrat Kasimir Freiherr von Pechmann in Rosenheim. 


Sachsen. 


Ernannt: zum Bauamtmann bei der Staats-Eisenbahn- 
verwaltung der Regierungsbaumeister Erler. 
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Angestellt: als etatmäfsiger Regierungsbaumeister in 
Riesa der bisher aufseretatmäfsige Regierungsbaumeister 
Claufsnitzer. 

Versetzt: die Finanz- und Bauräte Vogt von der 
Betriebsdirektion Chemnitz und Haase von der Betriebs- 
direktion Leipzig I zur Generaldirektion sowie Häbler von 
der Betriebsdirektion Dresden-A. als Vorstand zum Bauamt 
Dresden-A.; 

die Bauräte Fritzsche vom Bauamt Plauen i. Vogtl. zur 
Betriebsdirektion Leipzig L Heim vom Bauamt Flöha zur 
Betriebsdirektion Chemnitz, Kothe vom Bauamt Dresden-A. 
zur Betriebsdirektion Dresden. A. Donath vom Bauamt 
Dresden. A. als Vorstand zum Bauarnt Flöha und Hahn vom 
Neubauamt Schandau als Vorstand zum Bauamt Plauen 
i. Vogtl.; 

die Bauamtmänner Seidel vom Neubauamt Aue als 
Vorstand zum Neubauamt Schandau und Rudolph vom Neu- 
bauamt Plauen i. Vogtl. Ost als Vorstand zum Neubauamt 
Plauen i. Vogtl. West. 


Württemberg. 


Uebertragen: an der chemischen Abteilung der Tech- 
nischen Hochschule in Stuttgart die ordentliche Professur 
für organische Chemie, organisch-chemische Technologie 
und pharmazeutische Chemie dem Professor Dr. Küster da- 
selbst und die aufserordentliche Professur für physikalische 
und Elektrochemie dem Privatdozenten Dr. Georg Grube 
an der Technischen Hochschule in Dresden. 


In den erbetenen Ruhestand versetzt: der 


Eisenbahnbauinspektor tit. Baurat Hiller in Leutkirch. 


Baden. 


Ernannt: zum etatmäfsigen aufserordentlichen Professor 
der Bodenkunde an der Technischen Hochschule in Karls- 
ruhe der aufserordentliche Professor an dieser Hochschule 
Dr. Maximilian Helbig; 

zum Kollegialmitglied der Oberdirektion des Wasser- 
und Strafsenbaues unter Verleihung des Titels Baurat der 
Obermaschineninspektor Friedrich Landwehr in Karlsruhe. 

Verliehen: der Titel aufserordentlicher Professor dem 
Privatdozenten Dr. Wilhelm Steinkopf an der Technischen 
Hochschule in Karlsruhe. 


Ucbertragen: die Stelle des Vorstandes der Bezirks- 
bauinspektion Baden dem Bahnbauinspektor Eugen Amann 
in Baden unter Verleihung des Titels Oberbauinspektor; 

etatsmäfsige Amtsstellen von zweiten Beamten der 
Eisenbahnverwaltung den Regierungsbaumeistern Alexander 
Pfisterer, Fritz Stratthaus, Otto Metzger und Rudolf Peters, 
sämtlich in Karlsruhe, unter Verleihung des Titels Maschinen- 
inspektor, sowie dem zur Ruhe -gesetzten Regierungsbau- 
meister Leopold Eichhorn und dem Regierungsbaumeister 
Rudolf Ganz in Karlsruhe unter Verleihung des Titels 
Bauinspektor. ; 

Zugeteilt: dieMaschineninspektoren Alexander Pfisterer, 
Fritz Stratthaus, Rudolf Peters sowie die Bauinspektoren Leo- 
pold Eichhorn und Rudolf Ganz der Generaldirektion der 
Staatseisenbahnen, der Maschineninspektor Otto Metzger der 
Verwaltung der Eisenbahnhauptwerkstätte in Karlsruhe. 


Hessen. 


Ernannt: zum Mitglied des Grofsherzoglich Technischen 
Oberprüfungsamtes der Oberbaurat Ludwig Hummel in 
Darmstadt. 

Elsafs-Lothringen. 


Ernannt: zum Regierungsbaumeister der staatlich ge- 
prüfte Baumeister Hermann Keller. 


Gestorben: Geheimer Oberregierungsrat Professor 
Dr.-Ing. Julius Karl Raschdorff, Mitglied der Akademie der 
Künste in Berlin, Direktionsrat Karl Kaudiner, Vorstand der 
Maschineninspektion München-Ostbahnhof, Geheimer Baurat 
Georg Schmedes, Mitglied der Eisenbahndirektion in Breslau. 
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Ministerialdirektor Excellenz Dr.-Ing. Wichert 
50 Jahre im Dienst 


Am 12. d. Mts. kann der Ministerialdirektor in den Eisenbahnabteilungen des Ministeriums der öffentlichen 
Arbeiten, Excellenz Dr.- Jng. Wichert, in körperlicher und geistiger Frische mit gröfster Genugtuung und be- 
rechtigtem Stolz auf eine 50jährige Amtstätigkeit zurückblicken. 

Wichert wurde am 10. Mai 1843 in Königsberg i. Pr. geboren. Nach Absolvierung der Provinzial- 
Gewerbeschule seiner Vaterstadt besuchte er drei Jahre lang das Königl. Gewerbeinstitut in Berlin und trat, nach- 
dem er ein Jahr lang bei einem Mechaniker gearbeitet hatte, 


am 12. September 1864 in die 
berg bei der Kgl. Ostbahn ein, 
nisse zu erweitern und sich 
dienst vorzubereiten. Sodann 
dienst, in dem er über Zi Jahre 
auch längere Zeit selbständig 
Strecken Königsberg-Dirschau 
Dienst tat. Dabei hatte er Ge- 
und Erfahrungen in diesem 
dienst zu sammeln, als sie die 
werben, die nur drei Monate 
motive Dienst leisten, wie es 
vorschreiben. Ganz besonderes 
er im Freundeskreis häufiger 
aus seiner Lokomotivfahrzeit 

Nachdem er längere 
bahnwerkmeisters versehen und 
assistent der Eisenbahnwerk- 
wurde er im Jahre 1872 zum 
meister in Königsberg ernannt, 
der dortigen Eisenbahnwerk- 
schinendienstes auf der Strecke 
kuhnen übertragen. 

In dem darauf folgen- 
Königsberg nach Bromberg ver- 
maschinentechnischen Bureaus 
daselbst übertragen, welche 
Zeit bekleiden sollte. 

Schon frühzeitig, im 
das damalige Ministerium für 
liche Arbeiten berufen, wo 


Eisenbahnwerkstätte in Königs- 
um seine praktischen Kennt- 
für den höheren Eisenbahn- 
erlernte er den Lokomotivfahr- 
tätig war und in dem er 
als Lokomotivführer auf den 
und Königsberg—Eydtkuhnen 
legenheit, reichere Kenntnisse 
Dienstzweig und im Betriebs- 
Fachkollegen in der Regel er- 
im Heizerdienst auf der Loko- 
die jetzt gültigen Bestimmungen 
Interesse bietet es stets, wenn 
Erinnerungen und Erlebnisse 
erzählt. 

Zeit die Stellung eines Eisen- 
sodann als Maschinenmeister- 
stätte in Königsberg tätig war, 
Königl. Eisenbahn - Maschinen- 
zugleich wurde ihm die Leitung 
stätte und des Betriebsma- 
Dirschau — Königsberg — Eydt- 


den Jahre wurde Wichert von 
setzt und ihm die Leitung des 
der Kgl. Eisenbahndirektion 
Stellung er indessen nur kurze 


Jahre 1875, wurde Wichert in 
Handel, Gewerbe und öffent- 
er zunächst an den Arbeiten 


des technischen Bureaus teilnahm, da eine maschinentechnische Ratsstelle im Etat damals noch nicht eingestellt 
war. Während dieser Zeit lag ihm die Erledigung der maschinentechnischen Angelegenheiten unter den bau- 
technischen Referenten ob, bei denen er wegen seiner vorzüglichen Arbeitskraft und fachlichen 'Füchtigkeit das 
gröfste Ansehen und Vertrauen genols und wo seine reichen Erfahrungen im Werkstätten- und Betriebsdienst ganz 
besonders geschätzt wurden. 

Als eine maschinentechnische Ratsstelle im Ministerium geschaffen und diese einem älteren Maschinen- 
techniker, dem verstorbenen Geh. Oberbaurat Stambke, übertragen worden war, trat Wichert, der inzwischen im 
Jahre 1879 die Ernennung zum Königlichen Eisenbahn-Maschineninspektor erhalten hatte, zum Betriebsamte der 
Stadt- und Ringbahn über, wo er vom Jahre 1881 an während der Inbetriebsetzung dieser Bahn ganz Hervor- 
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ragendes leistete. Er war für die Stellung bei dem genannten Betriebsamte insofern ganz besonders geeignet, 
weil er im Ministerium die Angelegenheiten, welche die Betriebsmittel für die Stadt- und Ringbahn betrafen, und 
die Vorbereitungen für die Betriebsführung bearbeitet hatte. Wicherts Tätigkeit ist es zu danken, dafs sich der 
Betrieb ohne Störung und in gröfster Regelmäfsigkeit vollzog. 

Von diesem Betriebsamte aus wurde er im Jahre 1883 zur König]. Eisenbahndirektion Berlin als Maschinen- 
technisches Mitglied versetzt und gleichzeitig zum Königl. Eisenbahndirektor ernannt. Hier blieb er bis zum 
Jahre 1889, während welcher Zeit er sich um die Einführung der Luftdruckbremse besonders verdient machte. 
Er leitete die umfangreichen Versuche mit den verschiedenen Brenissystemen in der sorgfältigsten und eingehendsten 
Weise, er führte ferner eine einheitliche Regelung des Materialienwesens herbei und er machte endlich die für 
unseren Eisenbahnverkehr so grofsen nutzbringenden Ermittelungen über den Reibungskoeffiizienten zwischen 
Rad und Schiene. 

Im Jahre 1889 wurde alsdann Wichert zum Geheimen Baurat und vortragenden Rat im Ministerium 
der öffentlichen Arbeiten befördert und damit ihm eine vortragende Ratsstelle übertragen. 1894 erhielt er hierauf 
die Ernennung zum Geheimen Oberbaurat, 1904 zum Oberbaudirektor sowie zum Dirigenten der neu gebildeten 
maschinentechnischen Abteilung und am 1. April 1907 die zum Ministerialdirektor. 


Während seiner Tätigkeit im Ministerium, die einen Zeitraum von etwa 29 Jahren umfafst, hat Wichert 
fortgesetzt sich bemüht, die Werkstätten und maschinentechnischen Anlagen zu vervollkommnen und den heutigen 
Anforderungen entsprechend einzurichten. Weiter hat er sich um die bessere Ausgestaltung der Personenwagen 
und Schlafwagen ein vorzügliches Verdienst erworben. Ihm ist es zu danken, dals das in den Personenzügen 
verkehrende Fahrmaterial heute in bezug auf Einrichtung, Ausstattung, Unterhaltung und ruhigen Lauf auf einer 
so hohen Stufe steht. Besonders hat er nicht nur eine Verbesserung der Heizung und Beleuchtung angestrebt, 
sondern sie auch mit Erfolg durchgeführt, indem er allen Neuerungen auf diesem Gebiete seine Unterstützung 
zuteil werden liefs. 

Weiter ist sein Bestreben darauf gerichtet gewesen, den Lokomotiv- und Wagenpark auf eine den Verkehrs- 
bedürfnissen entsprechende Höhe und Leistungsfähigkeit zu bringen. Sein ganzes Können hat er dafür eingesetzt; 
wenn dies indessen nicht immer voll gelungen ist, so lag es an anderen Verhältnissen, die hier nicht zu berühren 
sind. Sein Bemühen, die Leistungsfähigkeit des Lokomotiv- und Wagenparkes möglichst hoch zu bringen, hat 
gegenwärtig die schönsten Früchte getragen insofern, dafs der Aufmarsch der Truppen in dem gegenwärtigen 
Kriege dank des ausreichenden und leistungsfähigen Fahrparkes mit der gröfsten Zuverlässigkeit und Pünktlichkeit 
und ohne Störung sich vollzogen hat. 

Auch um die einheitliche Industrie hat er sich besonders verdient gemacht, dafs er für die Fabriken, die 
für die Staatseisenbahnverwaltung die Lokomotiven und Wagen liefern, eine ausreichende, über das ganze Jahr 
gleichmälsig verteilte Beschäftigung herbeiführte. Dieses segensreiche Bestreben wurde von ihm mit Erfolg 
durchgesetzt, wofür ihm nicht nur die Unternehmer, sondern auch die Arbeiter zu grofsem Danke verpflichtet 
sind, da hierdurch Härten und Arbeiterentlassungen tunlichst vermieden werden können. 


Ganz besonderen Dank schulden ihm die Fachkollegen dafür, dafs durch seine Anregung und Mitwirkung 
die Staatsprüfung im Maschinenbaufache seiner Zeit eingeführt wurde, wodurch eine Gleichstellung der maschinen- 
technischen Beamten mit den höheren Beamten der übrigen Fachrichtungen bei der Staatseisenbahnverwaltung 
erreicht worden ist. 

In seiner amtlichen Stellung hat Wichert auf die sachgemäfse Ausbildung des maschinentechnischen 
Nachwuchses mit Nachdruck hingewirkt, was ihm dadurch gelungen ist, dafs er bei der Beratung der Vorschriften 
für die Ausbildung der Baubeamten einen mafsgebenden Einflufs auszuüben in der Lage war. Auch als Vor- 
sitzender und Ehrenmitglied des Vercins Deutscher Maschinen-Ingenieure hat er belebend und fördernd im Fach- 
interesse gewirkt. Besonders interessant und lehrreich waren seine Vorträge, die er in jüngeren Jahren in den 
verschiedenen Vereinen gehalten hat. 

Sowohl bei der Neuordnung der Staatseisenbahnverwaltung im Jahre 1895 als auch bei der Errichtung 
des Eisenbahn-Zentralamtes ist scine Mitwirkung von grofsem Einflufs gewesen, und er hat sich auch hierbei, 
wie bei allen seinen Schöpfungen rühmlich Anerkennung erworben. 


Trotz der Bürde seines verantwortungsvollen Amtes als höchster maschinentechnischer Beamter hat 
Wichert noch Zeit gefunden auch aulserhalb seiner amtlichen Stellung sich mit Erfolg zu betätigen. Er ist Mit- 
glied der Königl. Akademie des Bauwesens und Abteilungsvorsteher im Königl. Technischen Oberprüfungsamt, 
in welchen Stellungen er bisher fortdauernd Erspriesliches geleistet hat. 


Bei Gelegenheit der Feier des 25 jährigen Bestehens des Vereins Deutscher Maschinen-Ingenieure, dessen 
verdienstvoller Vorsitzender Wichert seit einer langen Reihe von Jahren ist, wurde ihm in Anerkennung seiner 
Verdienste von seinen Fachgenossen eine besondere Ehrung zuteil. Aus Anlafs der Feier seines 70. Geburtstages 
am 10. Mai 1913 sind ihm zahlreiche Ehrungen erwiesen worden. Vergl. Annalen vom 15. Februar 1914 Seite 
13—15. Von der Norddeutschen Wagenbau-Vereinigung wurden damals 20000 M. als Grundstock zu einer jetzt 
landesherrlich genehmigten Wichertstiftung dem Verein Deutscher Maschinen-Ingenieure überwiesen, deren 
Zinsen zu Gewährung einmaliger oder laufender Beihilfen an Studierende des Maschinenbaufaches oder der 
Elektrotechnik dienen sollen. Ebenso sahen sich Rektor und Senat der hiesigen Königl. Technischen Hochschule 
veranlaist, seine Verdienste um das Maschinenwesen durch Verleihung der Würde eines Dr.- Jng. honoris causa 
Ausdruck zu geben. 

Grolszügig sind seine Handlungen, weitausschauend sein Blick, aufserordentlich sein Wissen und Können 
und unerschöpflich seine Arbeitskraft. Hiervon hat er besonders bei den Beratungen der Vorlage über die 
Elcektrisierung der Stadt- und Ringbahn in der Budgetkommission beredtes Zeugnis abgelegt. Seine Verdienste 
sind nicht nur an Allerhöchster Stelle durch Verleihung von hohen Orden und Auszeichnungen gewürdigt, sondern 
es sind ihm auch viele hohe ausländische Ordensauszeichnungen zuteil geworden. 

Aber auch als Mensch zeichnen Wichert vorzügliche Eigenschaften aus. Seine Einfachheit und Schlicht- 
heit haben ihm das Vertrauen und die Verchrung aller erworben, die ihn kennen und näher getreten sind. 

Möge er noch möglichst viele Jahre sich seiner beneidenswerten Gesundheit und Rüstigkeit erfreuen 
und zum Segen der preulsisch -hessischen Staatseisenbahnverwaltung und der Industrie in seinem hohen Amte 
weiter wirken. 


Ueber die Feier des fünfzigjährigen Dienstjubiläums können wir berichten, dafs am Sonnabend, den 12. Sep- 
tember 1914, der Wirkliche Geheime Rat Dr.-Ing. Carl Wichert, Direktor der maschinentechnischen Abteilung 
im Ministerium der öffentlichen Arbeiten, das seltene Fest des 50 jährigen Dienstjubiläums in bewunderungswerter 
körperlicher Rüstigkeit und geistiger Frische begangen hat. In Gegenwart des Unterstaatssekretärs, der Ministerial- 
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direktoren der Eisenbahnabteilungen und der Räte der maschinentechnischen Abteilung beglückwünschte der Herr 
Minister den Jubilar zu diesem hohen Ehrentage und hob in seiner Ansprache ungefähr folgendes hervor: 


Mit Rücksicht auf den Ernst der Zeit sei davon abgesehen, in gröfserem Kreise diesen Tag festlich zu 
begehen, wie es sich sonst gebührt hätte. Der Jubilar habe sich auf allen Stufen seiner Laufbahn, beginnend 
mit dem Dienst in der Werkstatt, auf das Trefflichste bewährt. Seit 25 Jahren gehöre er dem Ministerium und 
davon die letzten 10 Jahre als Direktor der hochbedeutsamen maschinentechnischen Abteilung an. Mit vortreff- 
lichen Kenntnissen, gepaart mit nie erlahmender Energie, habe er die immer neuen Aufgaben auf dem Gebiete 
der Maschinentechnik rasch erfafst und durchgeführt. Der Betriebsmittelpark der preufsischen Staatsbahnen liefere 
ein glänzendes Zeugnis von dem Fortschrittsdrange und der unermüdlichen Schaffenskraft des Jubilars. Die 
Personenwagen mit ihren bis ins Kleinste trefflichen Ausstattungen würden überall in Mitteleuropa geschätzt und 
gelobt. Nicht minder habe der Güterwagenpark in allen seinen Gattungen zur lebhaften Förderung des Verkehrs 
beigetragen und die Lokomotiven der preufsischen Staatsbahnen seien unter der oberen Leitung des Jubilars zu 
einer nicht genug zu rühmenden Vollkommenheit gebracht. An dem grofsen Verdienst der jüngst so glänzend 
ausgeführten. und auch von Allerhöchster Stelle rühmlich anerkannten Leistungen der Eisenbahnen beim Aufmarsch 
der Armee habe der so ausgestattete Betriebsmittelpark der preufsichen Staatsbahnen einen wesentlichen Anteil. 
Mit der Vermehrung des Betriebsmittelparks habe die Ausgestaltung der Eisenbahnwerkstätten gleichen Schritt 
gehalten; ihnen habe der Jubilar sein besonderes Interesse zugewandt. Sie seien auf das Vollkommenste aus- 
gerüstet und dürften geradezu als Musteranstalten bezeichnet werden. Diesem grofsen Verdienst auf maschinen- 
technischem Gebiete habe sich in den jüngsten Jahren unter kraftvoller Leitung des Jubilars die Aufstellung 
der Projekte für die Elektrisierung der Berliner Stadt-, Ring- und Vorortbahnen angereiht. In Anerkennung aller 
dieser Verdienste habe Seine Majestät dem Jubilar Allerhöchst den Königlichen Kronenorden 1. Klasse verliehen, 
dessen Insignien der Herr Minister ihm mit dem Ausdruck des Glückwunsches und des Dankes für seine segens- 
reiche, ersprielsliche Tätigkeit überreichte. Zum Schlusse drückte der Herr Minister dem Jubilar noch den von 
Herzen kommenden Wunsch und die Hoffnung aus, dafs der Jubilar trotz seiner 71 Jahre der Staatseisenbahn- 
verwaltung in seiner bisherigen Schaffensfreude und bewunderungswürdigen Frische erhalten bleiben möge. 


Tief bewegt dankte der Jubilar dem Herrn Minister für die gütigen, anerkennenden Worte. Ihm wäre 
es an diesem Tage der schönste Lohn, wenn seine Arbeiten und Leistungen von seinem Chef und besonders 
auch von Seiner Majestät anerkannt würden. Gern würde er auch noch weiter seine Kräfte, so lange sie aus- 
reichten, dem Dienst der Staatseisenbahnverwaltung zur Verfügung stellen. 


Einiges über Hochspannungs-Kraftübertragungen 


Von Regierungsbaumeister E. Schwartzkopff, Halle a.S. 


Nach einem Vortrag von F. W. Peek jr., gehalten im Franklin-Institute, Philadelphia 
(Mit 15 Abbildungen) 


Aufgabe der Hochspannungstechnik ist es, Energie 
auf elektrischem Wege von einem Punkt zu einem 
anderen zu übertragen, zu überwachen, zu verteilen 
und als nutzbringende Arbeit zu verwerten. Da hierzu 
ausschliefslich leitendes und isolierendes Material er- 
forderlich ist, sind bei dem Entwurf und dem Betrieb 
derartiger Anlagen im wesentlichen Fragen zu berück- 
sichtigen, die im Zusammenhang mit den gewählten 


hohen Uebertragungsspan- 

nungen stehen, also Fragen, i 4 

die das Dielektrikum be- BE a a vi Aë 
treffen. Es soll deshalb zu- ER E 
nächst der in dem Dielek- | 


trikum auftretende Strom- 
kreis kurz betrachtet werden 
und sodann auf einige Fra- 
gen der Hochspannungsüber- 
tragung näher eingegangen 
werden. 


Der dielektrische Stromkreis. 


Wenn Energie sich in 
einem Leiter fortbewegen 
soll, mufs Energie in dem den 
Leiter umgehenden Raum 
vorhanden sein. Es bilden 
sich dann dort, proportional 
der Stromstärke, ein magnetisches Feld und, propor- 
tional der Spannung, ein dielektrisches Feld aus. Sind 
diese beiden Felder nicht gleichzeitig vorhanden, kann 
eine Kraftübertragung nicht stattfinden. Wenn das 
dielektrische Feld nur für sich allein besteht, kann man 
es als statisch bezeichnen. 

Betrachtet man zwei parallele Leiter einer Ueber- 
tragungsanlage, so stellen sich die Kraftlinien des 
magnetischen Feldes als geschlossene Kreise dar, die 


Abb. 1. Magnetische und dielektrische Kraftlinien zwischen 
den beiden Leitern einer Kraftübertragung. 


die Leiter umgeben, und die des dielektrischen Feldes 
als Kreisbögen, die von dem einen Leiter zu dem 
anderen übergehen. Diese Kraftlinien zeigen graphisch 
Richtung und Stärke der Felder (Abb. I). Die in dem 


2 
dielektrischen Feld aufgespeicherte Energie ist SC 


g 


in dem magnetischen Feld 3 Die aufge- 


und 


speicherte Energie ist also 
bei hohen Spannungen im 
Sa dielektischen Stromkreis grö- 
7 | fser und bei hohen Strom- 
/ stärken in dem magnetischen 
Stromkreis. Das Hin- und 
Herschwingen dieser Ener- 
gie von der einen Erschei- 
nungsform in die andere ist 
es, wodurch Hochfrequenz- 
störungen, Stofswellen usw. 
hervorgerufen werden. 

Die ersten Kraftüber- 
tragungen wurden mit ver- 
hältnismäfsigniedrigen Span- 
nungen bei hohen Strom- 
stärken ausgeführt. Dabei 
wurden Erfahrungen zwar 
mit dem magnetischen Strom- 
kreis und dem magneti- 
schen Feld gewonnen, während jedoch infolge der 
wenigen Störungen, die in bezug auf Isolation vor- 
kamen, das dielektrische Feld und der dielektrische 
Stromkreis im allgemeinen nicht erkannt und berück- 
sichtigt wurden. Wenn eine Isolation sich als zu 
schwach erwies, wurde sie ohne Rücksicht auf den 
dielektrischen Stromkreis stärker ausgeführt. 

Einen magnetischen Stromkreis, in welchem die 
Kraftlinien an einigen Stellen zu dicht und an anderen 
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Stellen zu dünn verteilt wären, der mit anderen Worten 
nicht im Gleichgewicht wäre, würde man nicht aus- 
bilden. Von noch gröfserer Wichtigkeit ist es dagegen 
bei den heute gebräuchlichen hohen Spannungen, in 
den dielektrischen Stromkreis ein abgestimmtes Ver- 
hältnis zu bringen. Während ein unausgeglichenes 
magnetisches Feld nur einen Energieverlust bedeutet, 
hat ein unausgeglichenes oder zu hoch gesättigtes 
dielektrisches Feld eine Beschädigung der Isolatio 
zur Folge. | 

Ein dielektrisches Feld kann in gleicher Weise 
betrachtet und behandelt werden wie eın magnetisches 
Feld. Um ein magncetisches Feld zu erzeugen, ist eine 
magnetomotorische Kraft erforderlich, um ein dielektri- 
sches Feld hervorzurufen, ist eine elektromotorische 
Kraft oder Spannung erforderlich. 
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Wenn in einem magnetischen Kreis ein und der- 
selbe Kraitlinienflufs durch verschieden grofse Quer- 
schnitte hindurchgeht, ist die magnetomotorische Kraft 
pro Längeneinheit nicht konstant. Die magnetomoto- 
rische Kraft pro Längeneinheit oder die Magnetisierungs- 
kraft ist um so gröfser, je dichter die Kraftlinien zu- 
sammengedrängt sind. In gleicher Weise wird in dem 
dielektrischen Stromkreis ein um so gröfserer Teil der 
elektromotorischen Kraft prol.ängeneinheit aufgebraucht, 
je dichter der dielektrische Flux ist. Die elektromoto- 
rische Kraft oder den Spannungsunterschied pro Längen- 
einheit im dielektrischen Kreise kann man als elektrifi- 
zierende Kraft oder Spannungsänderung bezeichnen. 
Die Anwesenheit von Eisen oder anderen Stoffen von 
hoher Permeabilität in dem magnetischen Stromkreis 
verstärkt den Kraftlinienflufs bei einer gegebenen 
magnetomotorischen Kraft. Wird der Kreis durch 
einen Luftspalt unterbrochen, so ist die crforderliche 
magnetisierende Kraft viel gröfser als für Eisen. 

Wird ein Material mit einer hohen Dielektrizitäts- 
konstanten wie Glas in den dielektrischen Stromkreis 
gebracht, so wird der dielektrische Kraftflufs verstärkt. 
Wird auch dieser Kreis durch einen Luftspalt unter- 
brochen, so ist die Spannungsänderung in der Luft 
ebenfalls viel gröfser als im Glas. 

Eine Isolation von einer bestimmten Stärke schlägt 
in dem Punkt durch, in welchem die Dichtigkeit des 
dielektrischen Kraftlinienflusses einen bestimmten Wert 
übersteigt. Es ıst daher von gröfster Wichtigkeit, dafs 


der dielektrische Flux eine gleichförmige Dichtigkeit 
hat. Derselbe hängt von der Spannung, von der 
Dielektrizitätskonstanten des Materials, von der Ent- 
fernung, Grölse und Gestalt der Endklenımen ab; also 
w= C.e, d. h. die Dichtigkeit des Fluxes ist in jedem 
Punkt der Spannungsänderung oder der Volt pro cm 
in diesem Punkt und der Dielektrizitätskonstanten dcs 
Dielektrikums proportional. 

Zwei Metallscheiben (Abb. 2) mit dazwischen liegen- 
der Luftisolation (Fall a) mögen eine solche Spannungs- 
differenz gegeneinander aufweisen, dafs die Fluxdichtig- 
keit annähernd grofs genug ist, um einen Ueberschlag 
hervorzurufen. Sobald in den isolierenden Zwischen- 
raum eine Glasplatte gebracht wird (Fall b), wird hier- 
durch die Kapazität und damit die Fluxdichtigkeit ver- 
stärkt, so dats durch diese gesteigerte Beanspruchung 
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Abb. 3. Aenderung des Potentials im Luftraum zwischen 


den beiden Leitern einer Kraftübertragung. 


der Luft tatsächlich durch Hinzufügen von Isolations- 
material ein Ueberschlag eintritt, ohne dafs jedoch ein 
Durchschlag durch das Glas stattfinden würde. Dies 
ist besonders bei Leitungen, Ausfükrungsklemmen und 
Isolatoren, die mit Luftisolation umgeben sind, zu berück- 
sichtigen. 

Der elektrische Druck auf eine Isolation hängt 
durchaus nicht nur von der Spannung ab, sondern vor 
allem von der Gestalt der Elektroden. Während bei 
Spitzen die Fluxdichtigkeit schon bei niedrigen Span- 
nungen sehr grolfs ist, ist bei kugelförmiger Gestaltung 
der Klemmen eine schr hohe Spannung erforderlich, 
um eine hohe Fluxdichtigkeit zu erzeugen. Aus diesem 
Grunde können 200 KV zwischen Nadelspitzen einen 
Luftraum von 50 cm überschlagen, während derselbe 
zwischen zwei Kugeln von 12,5 cm Durchmesser nur 
etwa 17 cm beträgt. 

Die gleichen Verhältnisse liegen in bezug auf zwei 
Leiter einer Kraftübertragung vor, die eine Spannungs- 
differenz gegeneinander ausweisen. Der dielektrische 
Flux, der an dem einen Leiter beginnt und an dem 
anderen endigt, ist an der Oberfläche der Leiter sehr 
viel dichter als in einiger Entfernung von denselben. 
Daher ist auch die Spannungsänderung an der Ober- 
fläche des Leiters am gröfsten und Ueberschlags- 
erscheinungen müssen zu allererst dort auftreten. Bei 
dem in Abb. 3 dargestellten Fall nimmt die Spannung 
um den dritten Teil ihres Wertes bereits in einem 
Abstand von 12 cm von den Leitern ab, obgleich die 
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ganze Entfernung derselben 100 cm beträgt. Die 

Spannungsänderung, über zwei gleiche Zwischenräume x 

bemessen, ist also viel gröfser in der Nähe der Leiter- 

oberfläche als in der Mitte zwischen den Leitern. Die 

Spannungsänderung g bestimmt sich an der Oberfläche 
de e 


der Drähte nach der Gleichung ee 
d x S 
2r .loge. Së 
Wenn der Abstand der Leiter hinreichend klein ist, 
entsteht ein Ueberschlagsfunke, sobald die Spannung 


Abb. 4. 


Koronaerscheinungen, Glühen der Leitung 
unter summendem Geräusch. 


hoch genug ist, um an der Leitungsoberfläche eine 
übermäfsige Fluxdichtigkeit hervorzurufen, oder Korona- 
erscheinungen und Funkenüberschlag treten gleichzeitig 
auf. Bei genügend grofsem Abstand der Drähte von- 
einander bildet sich nur eine Korona um die Leiter- 
oberfläche. Die Bedingungen für eine Koronabildung 
und für einen Ueberschlag sind etwa folgende: 

Die Korona selbst ist leitend; ihr 
Auftreten kann mit Bezug auf die 


AQRO 
Wirkung als eine Vergröfserung des è 
Leiterdurchmessers angesehen werden. q 
Bezeichnet s den Abstand der beiden Eë 
Leiter voneinander und r ihren Radius, E 
so bildet sich, wenn —. grofs ist, die S Së 
Korona räumlich bis zu einem Punkte $ 
aus, an dem die Fluxdichtigkeit nicht EK 
mehr die Durchlagsfestigkeit der Luft 2. 
OR d 
übersteigt; wenn „klein ist undunter- b 
halb eines gewissen kritischen Wertes 30 = 
liegt, so erfolgt ein Ueberschlag von 3 
einem Leiter zum anderen, weil bei £ 
der einmal eingeleiteten Koronabildung d 
die Fluxdichtigkeit stets einen Wert D 


So 
hat, der höher liegt als die Durch, ö BERNER 
‚© oi AO A, 


schlagsfestigkeit der Luft. oa 


Isolation. 


In demselben Mafse, wie die 
Uebertragungsspannungen steigen, ge- 
winnen auch richtige Form, Abstand und Isolierung der 
Leiter an Bedeutung. Es sind drei Arten von Isolation 
gebräuchlich: Gasförmige, flüssige und feste. Wo die 
gasförmige Isolation, nämlich Luft, nicht ausschliefslich 
zur Isolierung dient, bildet sie zum mindesten einen 
wesentlichen Teil derselben. Bei einer Kraftübertra- 
gung ist die Luft ebensosehr ein Teil der Isolation wie 
das Porzellan, da der dielektrische Flux durch beide hin- 
durchgeht. Als flüssige Isolation ist Transformatoren- 


Abb. 5. 
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öl die gebräuchliche. Die üblichen festen Isolations- 
mittel sind Papier, Leinen, natürlicher und synthetischer 
Gummi und Harz, Glimmer, Prefsspan, Porzellan, Glas, 
Holz usw. 

Wie sich diese meist gebräuchlichen Isolationen 
in ihren verschiedenen Ausführungsformen bei einem 
Durchschlag verhalten und welche Erscheinungen dabei 
auftreten, soll im nachfolgenden betrachtet werden. 


Luftisolation. 


Den wesentlichsten Teil der Isolation einer Kraft- 
übertragung bildet die. Luft; die Streckenisolatoren 
dienen nur zur mechanischen Befestigung der Leiter. 
Solange die angewendeten Spannungen noch niedriger 
als etwa 60 KV waren, besaisen die üblichen Leiter 
genügend grofse Durchmesser, sodafs die Fluxdichtig- 
keit an der Oberfläche nicht ausreichte, um einen 
Ueberschlag hervorzurufen. Obgleich allmählich die 
Spannungen höher gewählt wurden, blieben doch die 
Abmessungen der Leiter ungefähr dieselben, wobei 
sich die Fluxdichtigkeit erheblich vergröfserte. Die 
Luftisolation war nun nicht mehr stark genug, die 
erheblichen Spannungsänderungen auszuhalten, und es 
traten Koronaerscheinungen auf. Die damit ver- 
bundenen Verluste führten zu ausgedehnten Unter- 
suchungen. Das erste Merkzeichen bei übermäfsig 
erhöhter Spannung besteht in einem Leuchten der 
Luft und in Büschelentladungen an Punkten, an denen 
der Draht Unebenheiten aufweist. Dafs Verluste dabei 
auftreten, läfst sich durch Messungen leicht nachweisen. 
Bei noch höherer Spannung fängt die ganze Leitung 
unter summendem Geräusch plötzlich zu glühen an 
ı (Abb. 4). Dieser sogenannte kritische Koronapunkt 
; ist ganz scharf begrenzt. Mit der Bildung von Ozon 
ist ein Oxydieren der Metalleiter verbunden, wobei 

die Strahlungsverluste ganz aufserordentlich schnell zu- 
| nehmen (Abb. 5). 
| Die Spannung, bei welcher die Koronabildung 
gerade beginnt, sei e»; dann ist die Spannungsänderung 
g» an der Oberfläche des Drahtes, bei welcher der 
Durchschlag der Luft beginnt: 


Er 


! 


l. Er er $ 
r. loge ` 


Die Spannungsänderung in einem beliebigen Punkt in 


Ok O 


Gant crach 29 ar an Te 


Kritische Spannung bei Beginn sichtbarer Koronabildung zwischen 


zwei parallelen Leitern. 


‚ı x cm Entfernung von dem Mittelpunkt des Leiters ist: 
| 
2. Ka". 
s 

x.lo 
Be, 


Hierin bezeichnen s den Abstand der Mittelpunkte der 
beiden Leiter in cm, z den Radius des Leiters in cm 
und ee die Spannung in KV gegen Erde. Da der 
Durchschlag von dem Maximalwert der Spannung ab- 
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hängt, mufs auch die Wellenform des Wechselstromes 
bekannt sein. F.W. Peek hat durch Messungen an 
Leitern von verschiedenen Durchmessern folgende 
Gesetzmäfsigkeit in den Wert von g, festgestellt: 


0,301\ , 
3. gr = Zo (1+ f ) ) 
yr 
Aus Gleichung 3 und 1 ergibt sich 
go (1 + E m, -, oder 
Vr r. log, - 
5 
dE ge - = konst. = 30 KV’cm. 


SCH s 

Es 0,301) r ) log. 
Es ist also in Gleichung 2 der Abstand x = 
(7 + 0,301 ) 7}, oder go ist die Spannungsänderung in 
einem Abstande von 0,301 } y cm von der Oberfläche 
des Leiters, bei welcher der Durchschlag erfolgt, d. h.: 
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Abb. 6. Spannungsabfall im Dielektikum in Abhängigkeit von dem Leiterdurchmesser. 


Bei einem Durchschlag ist die Spannungsänderung go 
stets konstant und gleich 30 KV/cm (Maximalwert) und 
zwar in einem Abstande von 0,301 y r cm von der 


Leiteroberfläche, unabhängig von den Abmessungen des 
Leiters (Abb. 6). 

Eine grofse Reihe von Versuchen haben gezeigt, 
dafs die Periodenzahl des Wechselstromes nur eine 
geringe Einwirkung auf den Beginn der Korona- 
erscheinungen an Leitungen hat. 


Einen gewissen Einflufs auf den Wert von g. hat 
auch die Luftdichtigkeit d Theoretisch müfste sich zwar 


g- proportional d ändern, durch Versuche hat sich 
jedoch ergeben, dafs 


0,301 
4. ef ( S ) KV/cm 
Ee =E F We 
d die relative Luftdichtigkeit ist gleich Gm Ex worin 


€ die Temperatur in Celsius-Graden und 5 den Baro- 
d ist 

Die 
Wirkung ist die gleiche, ob sich d mit der Temperatur 


meterdruck in cm Quecksilbersäule bedeuten. 
gleich 1 bei 25°C und 76 cm Barometerdruck. 


oder mit dem barometrischen Druck ändert. 


Die Spannung, bei welcher eine sichtbare Korona 
zwischen zwei blanken, parallelen Drähten beginnt, 


*), Vgl. 
I, II, II (F.W. Peck jr.), A.J. E. E. June 1911, 1912, 1913. 


„Law of Corona and Dielectric strength of Air“, 


x a e u. ka 
© in cinom DÄ teen, 0,901 Yr.om von dan Prahradırz 


AC, LONTANE 5: 
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kann nach der folgenden von Peek angegebenen Formel 
berechnet werden: 


pr 108% - KV gegen Erde. 


Hierin ist 
go = 30.8. (1 +- wech KV/cm (Maximalwert) 


E.r 
oder 


amA E Eé (' + a) KV/cm (Effektivwert). 
; Las 

Das Aussehen der Korona ist je nach positiver oder 
negativer Spannung verschieden (Abb. 7). Die durch 
die Koronaerscheinungen hervorgerufenen Verluste be- 
ginnen bei einer gewissen kritischen Spannung, die von 
dem Durchmesser und dem Abstand der Leiter, von 
der Uebertragungsspannung, von dem Luftdruck usw, 
abhängig ist. Bei Uebertragungen, die mit einer Perioden- 
zahl von etwa 60 ausgeführt werden, können die Korona- 
verluste nach folgender von 
Peek entwickelten Gleichung 
bestimmt werden: 


p= a.f (e — gll X 10 
(Vgl.: „Law of Corona“ 
LA J.E.E. June 1911). 


Hierin bedeuten: 


p die Verluste in KV/km 
einfache Leiterlänge, 

e den Effektivwert der Span- 
nung zwischen Leiter und 
Erde im KV, 

f die Periodenzahl, 

344 r 

EE, KEE 

d S 

r den Radius der Leiter in 
cm, 

s den Abstand zwischen den 
Leitern, 

d die Luftdichtigkeit, 

e, dieeffektivekritische Ueber- 
schlagsspannung gegen Erde 


=— fi, fa, d. E, loge - KV 
gegen Erde. 


Bei allen praktisch in Frage 
kommendenLeiterabmessungen 
ist g, konstant und = 2132 
KV/cm (Effektivwert), bei angenäherter Sinusform des 
Wechselstromes. 


m, ist eine Konstante, die von der Oberflächen- 
beschaffenheit der Leiter abhängt. 
m, = 1 für blanke Leiter, 
m, = 0,98 bis 0,93 für rauhe oder vom Wetter 
angegriffene Leiter, 
m, = 0,81 bis 83 für Kabel. 


Für die Berechnung von Kraftübertragungen, bei denen 
sich Spannung, Leiterdurchmesser und Abstand in den 
üblichen Grenzen halten, genügt Gleichung 5 mit hin- 
reichender Genauigkeit. Eine allgemeine Gleichung, 
die auch bei sehr niedrigen Periodenzahlen, sowie für 
Leiter mit kleinem Durchmesser und für Anlagen, die 
über sehr grofse Berghöhen führen, Gültigkeit hat, wird 
in der vorliegenden Abhandlung von F. W. Peek ent- 
wickelt, auf die hier jedoch nur hingewiesen werden 
soll, Durch Regen und Schnee wird der Wert von 
e, verkleinert; hierdurch werden die Verluste bedeutend 
vergröfsert. Die Durch schlechtes Wetter hervor- 
gerufenen Verluste erhält man angenähert, wenn für 
e in Gleichung 5 etwa 80 pCt. des für schönes Wetter 
gefundenen Wertes angenommen werden. In welcher 
Weise die Verluste bei wachsender Spannung zu- 
nehmen, ist aus Abb. 8 zu ersehen. Die Kurve zeigt 
aufserdem eine gute Uebereinstimmung zwischen den 
nach Gleichung 5 berechneten Werten und den tatsäch- 
lich gemessenen Verlusten bei der Kraftübertragung der 
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Central Colorado Power 
Co., Colorado.*) Die mit 
X bezeichneten Punkte 
sind die gemessenen 
Werte, währenddieKurve 
nach Gleichung 5 berech- 
net ist. Bei dieser Dreh- 
stromanlage haben die 
Leiter einen Durchmesser 
von 9,5 mm, der Leiter- 
abstand beträgt 3200 mm, 
die Gesamtlänge des zu 
den Messungen benutzten 
Teiles der Uebertragung 
etwa 100km. Die Messun- 
gen wurden bei einem 
Barometerstand von etwa 
600 mm und einer Tem- 
peratur von etwa 10° C 
über 0 gemacht. Abb. 9 
gibt noch einen Vergleich 
zwischen den bei 
schönem und schlechtem 
Wetter auftretenden Ver- 
lusten. Die Kurve V, zeigt 
die während eines Schnee- 
sturmes gemessenen Ge- 
samtverluste, die Kurve 
V, die für schönes Wetter 
berechneten Verluste, auf 
gleiche Temperatur und 
gleichen Barometerstand 
ruduziert, sodafs also die Kurve E. die durch das 
E Wetter bedingten zusätzlichen Verluste dar- 
stellt. 


Abb. 7. 
1) Ohne, 


AS Go 


MerLuote im Keomate. 


Spommung an Kilona. 


Abb. 8. Vergleich zwischen gerechneten (Kurve) und 
gemessenen (x) Verlusten (Central Colorado Power Co.). 
Betriebsspannung 100000 Volt. 


Oel-Isolation. 


Wie in der Luft, so treten auch in reinem Oel 
solange keine bemerkenswerten Verluste auf, bis bei 
einer bestimmten Spannung fast plötzlich ein Durch- 
schlag der Isolation erfolgt. Oel ist deshalb eine 
sehr wünschenswerte Isolation, da es bis an seine 

*) Vergl. 
einigten Staaten: Glasers Annalen, Band 72, 


Schwartzkopff, Hochspannungsanlagen in den Ver- 
15. Juni 1913, S. 228. 
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Durchschlagsfestigkeit be- 
ansprucht werden kann, 
ohne dafs es sich zu sehr 
erwärmt und hierdurch 
de Durchschlagsspan- 
nung herabsetzt. Wiesich 
ein Durchschlag unter Oel 
vorbereitet, entspricht 

vollständig den Vorgän- 
genbeieinem Üeberschlag 
in der Luft. Wenn zwi- 
schen zwei dünnen pa- 
rallelen Drähten unter 
reinem Oel die Span- 
nungsdifferenz allmählich 
vergröfsert wird, so bildet 
sich schliefslich um die 
Drähte eine leuchtende 
Zone aus, wie die Korona 
am Leiter in der Luft. 
Unter Oel scheint diese 
Zone jedoch gröfsere Ab- 
messungen anzunehmen 
als in der Luft, auch läfst 
sich der Beginn der Er- 
scheinung nicht so scharf 
feststellen wie in der Luft. 
Nur wenn die Drähte 
sehr dünn und weitgenug 
EEN entfernt sind 


Koronaerscheinungen an parallelen Drähten. 
(2) mit einem Stroboskop betrachtet. 


(also grofs ist) kann 
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Abb. 9. Vergleich zwischen Verlusten bei schönem und 
schlechtem Wetter. 


eine Korona unter Oel beobachtet werden, ohne dafs 
gleichzeitig ein Ueberschlag eintritt. Die scheinbare 
Festigkeit des Oeles in Apparaten kann durch Zwischen- 
wände und Umkleidungen der Leiter mit Prefsspan oder 
ähnlichen Materialien, bedeutend vergröfsert werden; 
hauptsächlich wohl deshalb, weil durch dieselben ver- 
hindert wird, dafs Schmutzteilchen sich an den Leitern 
absetzen und dadurch Unebenheiten der Drahtoberfläche 
hervorrufen können. 
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Der geringste Zusatz von Wasser vermindert die 
elektrische Festigkeit des Oeles ganz bedeutend (Abb. 10). 
Die Feuchtigkeit wird aufserdem stets zu den Stellen 
gröfster Fluxdichtigkeit hingezogen, sodals die am 
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Abb. 10. 

Wasserzusatz auf die 

elektrische Festigkeit 
des Oeles. 


Einfluß von 


nn 
A- 


meisten beanspruchten Teile hierdurch besonders ge- 
schwächt werden. Ein gründliches Auskochen des 
Oeles, sobald es für elektrische Apparate Verwendung 
findet, ist daher von grölster Bedeutung. 

(Schlufs folgt.) 


Gewerblicher Rechtschutz in Oesterreich-Ungarn und Norwegen 
während des Krieges 


In Oesterreich - Ungarn sind laut Reichsgesetz- 
blatt für die im Reichsrat vertretenen Königreiche und 
Länder am 4. September Seite 981—983 die nach- 
stehenden Verordnungen ergangen, wobei besonders 
hervorgehoben werden soll, daß diese Verordnungen 
zunächst nur für die Angehörigen der bewaffneten 
Macht der österreich-ungarischen Monarchie Gültigkeit 
haben. Es wäre zu wünschen, dafs die Gültigkeit dieser 
Verordnungen auch auf diejenigen Deutschen ausge- 
dehnt wird, welche während des Krieges zur bewaff- 
neten Macht des Deutschen Reiches eingezogen sind. 
Die Verordnungen haben folgenden Wortlaut: 


232, 


Verordnung des Ministeriums für öffentliche Arbeiten 
im Einvernehmen mit den Ministerien der Finanzen, 
des Handels und der Justiz vom 2. September 1914, 


womit für die Zeit der kriegerischen Verwick- 
lungen Ausnahmsbestimmungen auf dem Ge- 
biete des Patentwesens getroffen werden. 


Auf Grund der Kaiserlichen Verordnung vom 
29. August 1914, R. G. Bl. Nr. 227, über den Einflufs 
der kriegerischen Ereignisse auf Fristen, Termine und 
das Verfahren, wird verordnet, wie folgt: 


§ 1. 

Für die Zeit vom 20. Juli 1914 angefangen bis zu 
dem durch eine Verordnung seinerzeit festzusetzenden 
Tage gelten folgende Ausnahmen von den Bestimmungen 
des Patentgesetzes vom 11. Jänner 1897, R.G. Bl. Nr.30. 


§ 2. 
Stundung der Patentgebühren, 


Die nachbezeichneten Patentgebühren, die inner- 
halb des im $ 1 festgesetzten Zeitraumes von Personen 
zu entrichten sind, welche im militärischen Dienste oder 


i 


| 


sonst in militärischer Verwendung stehen, können über 
Ansuchen gestundet werden: 

l. die erste Jahresgebühr und die einmalige Jahres- 
gebühr eines Zusatzpatentes für eine bekannt gemachte 
Patentanmeldung, 

2. die Gebühr für eine Beschwerde oder für eine 
Berufung, | 

3. Gebühren für ein erteiltes Patent, deren nicht 
rechtzeige Einzahlung die Erlöschung des Patentes zur 
Folge hätte. 

Die bewilligte Stundung endet mit Ablauf eines 
Monates nach dem durch die Verordnung ($ 1) festzu- 
setzenden Tage. Wird die gestundete Gebühr bis da- 
hin nicht eingezahlt, so ist in dem unter 1 angeführten 
Falle, wenn das Patent noch nicht erteilt ist, die An- 
meldung als zurückgenommen anzusehen; wenn aber 
das Patent schon erteilt worden ist, sowie in dem 
unter 3 angeführten Falle erlischt das Patent. Die 
unter 2 angeführten Gebühren sind binnen der an- 
gegebenen Frist zu zahlen, wenn nicht die Nachsicht 
gemäfs § 118, Absatz 1, des Patentgesetzes erwirkt wird. 

Eine Zuschlagsgebühr zu einer gestundeten Jahres- 
gebühr ist nicht zu entrichten. 

Ueber das Stundungsansuchen, das auch durch 
einen Geschäftsführer ohne Auftrag gestellt werden 
kann, entscheidet endgültig der Präsident des Patent- 
amtes, der zur Beibringung des Nachweises militärischer 
Dienstesleistung oder Verwendung aus rücksichts- 
würdigen Gründen eine angemessene Frist gewähren 
kann. 

Wenn dem Stundungsansuchen keine Folge gegeben 
wird, treten, unbeschadet der Bestimmungen der $$ 3 
und 4 dieser Verordnung, die im Patentgesetze fest- 
gesetzten Folgen des Unterbleibens der Gebührenzahlung 
ein, wofern nicht die Gebühr binnen 14 Tagen nach 
der Zustellung der Verständigung an den Einschreiter 
oder, falls die Gebühr erst später fällig wird, zur Zeit 
der Fälligkeit entrichtet wird. 


[15. September 1914] 


§ 3. 


Aufrechterhaltung von Patenten trotz 
unterbliebener Gebührenzahlung. 


War innerhalb des im $ 1 festgesetzten Zeitraumes 
eine Gebühr zu entrichten, deren Nichtzahlung die Er- 
löschung des Patentes zur Folge hätte, und wird längstens 
binnen einem Monate nach dem durch die Verordnung 
($ 1) festzusetzenden Tage unter Nachholung der ver- 
säumten Gebührenzahlung der Nachweis erbracht, dafs 
das Versäumnis durch die Kriegsereignisse verursacht 
wurde, ohne dafs den Patentinhaber oder seinen Ver- 
treter ein Verschulden trifft, so gilt die Erlöschung des 
Patentes als nicht eingetreten. 

Ueber das Ansuchen beschliefst die Anmelde- 
abteilung unter Vorbehalt der Beschwerde ($ 63 des 
Patentgesetzes). Die Verfügung, welche dem Ansuchen 
stattgibt, ist in das Patentregister einzutragen. 

Personen, welche die Erfindung in der Zwischen- 
zeit im guten Glauben in Benutzung genommen haben, 
können wegen dieser Benützung nicht wegen Eingriftes 
in das Patent in Anspruch genommen werden. Ein 
Recht zur Weiterbenützung der Erfindung erwerben 
sie nicht. 

Das Versäumnis der Gebührenzahlung kann ins- 
besondere als durch die Kriegsereignisse verursacht 
angesehen werden, 

l. wenn der Patentinhaber zur Zeit, als die Gebühr 
zu entrichten war, im militärischen Dienste oder sonst 
in militärischer Verwendung stand, 

2. wenn infolge einer wegen des Krieges oder der 
Mobilmachung eingetretenen Störung des öffentlichen 
Verkehrs die rechtzeitige Einzahlung der Gebühr un- 
möglich war. 

§ 4. 


Wiedereinsetzung gegen versäumte Fristen. 


Wenn der Anmelder durch seine oder seines Ver- 
treters Heranziehung zum militärischen Dienste oder 
sonst zu einer militärischen Verwendung oder durch 
eine wegen des Krieges oder der Mobilmachung ein- 
getretene Störung des öffentlichen Verkehres oder über- 
haupt durch die Kriegsereignisse gehindert war, seine 
Anmeldung gehörig zu verfolgen, und wenn infolge- 
dessen die Anmeldueg wegen unterbliebener Zahlung 
der ersten Jahresgebühr oder der Zusatzpatentgebühr 
als zurückgenommen angesehen (§ 114, Absatz D des 
Patentgesetzes), oder endgültig die Anmeldung zurück- 
gewiesen, das Patent versagt oder nur in beschränktem 
Umfange erteilt worden ist, ist über Ansuchen Wieder- 
einsetzung zu bewilligen. 

In dem erstgedachten Falle ist in dem Wieder- 
einsetzungsgesuche die Zahlung der ersten Jahresgebühr 
oder Zusatzpatentgebühr oder die auf Grund des § 114, 
Absatz 9, des Patentgesetzes erwirkte Stundung dieser 
Gebühr nachzuweisen. Ueber die Wiedereinsetzung be- 
schliefst die Abteilung, bei der das Verfahren zur Zeit, 
als die Verfügung nach § 114, Absatz 6, des Patentge- 
setzes getroffen wurde, anhängig war. Wird die Wieder- 
einsetzung bewilligt, so ist das Verfahren fortzusetzen. 

Wenn über Beschwerde des Einsprechers der Be- 
schlufs zum Nachteil des Anmelders abgeändert worden 
ist, besteht die Wiedereinsetzung in der Wiederauf- 
nahme des Beschwerdeverfahrens. 

In den anderen Fällen besteht die Wiedereinsetzung 
in der Zulassung des Anmelders zur Erhebung der Be- 
schwerde, die mit dem Wiedereinsetzungsgesuche zu 
verbinden ist. Mängel, wegen welcher die Anmeldung 
zurückgewiesen wurde, und an deren Behebung der 
Anmelder behindert war, können bei Erhebung der Be- 
schwerde verbessert werden. 

In den Fällen der zwei vorstehenden Absätze ent- 
scheidet die Beschwerdeabteilung über die Zulässigkeit 
der Wiedereinsetzung. 

Das Aufgebot ist zu wiederholen, wenn die Er- 
teilung des Patentes ın einem gegenüber dem ursprüng- 
lichen Aufgebot erweiterten Umfange für zulässig be- 
funden wird. In diesem Falle bleibt jedoch für die 
Berechnung der Dauer des Patentes der lag des ersten 
Aufgebotes mafsgebend. 


GLASERS ANNALEN FÜR GEWERBE UND BAUWESEN 


(No, 894] 115 


Die infolge Versagung des Patentes zurückgezahlte 
erste Jahresgebühr ($ 114, Absatz 10, des Patentgesetzes) 
ist bei der Einbringung des Wiedereinsetzungsgesuches, 
vorbehaltlich einer Stundung nach $ 114, Absatz 9, des 
Patentgesetzes, zu entrichten. 

Wird die gemäfs § 114, Absatz 6, des Patentgesetzes 
getroffene Verfügung oder die gänzliche oder teilweise 
Versagung des Patentes infolge der Wiedereinsetzung 
rückgängig gemacht, so können Personen, welche die 
Erfindung nach der Bekanntmachung dieser Tatsachen 
im guten Glauben in Benützung genommen haben, 
wegen dieser Benützung nicht wegen Eingriffes in das 
Patent in Anspruch genommen werden. Ein Recht zur 
Weiterbenützung der Erfindung erwerben sie nicht. 

Die Wiedereinsetzung wegen der Versäumung der 
Berufungsfrist ist zugunsten der Partei zulässig, die 
durch ihre oder ihres Vertreters Eleranziehung zum 
militärischen Dienste oder sonst zu militärischer Ver- 
wendung oder durch eine wegen des Krieges oder der 
Mobilmachung eingetretene Störung des öffentlichen 
Verkehres oder überhaupt durch die Kriegsereignisse 
an der rechtzeigen Einbringung der Berufung be- 
hindert war. Ueber das Ansuchen, mit dem die Be- 
rufung zu verbinden ist, entscheidet die Nichtigkeits- 
abteilung. Gegen die Verweigerung der Wieder- 
einsetzung findet die Berufung an den Patentgerichtshof 
statt. Wenn mit der neuerlichen Entscheidung die 
mit der früheren Entscheidung ausgesprochene Nichtig- 
erklärung oder Rücknahme des Patentes rückgängig 
gemacht wird, findet hinsichtlich der in der Zwischen- 
zeit im guten Glauben erfolgten Benützung der Er- 
findung die Bestimmung des vorhergehenden Absatzes 
Anwendung. 

Das Ansuchen um Wiedereinscetzung kann bis zum 
Ablaufe eines Monates nach dem durch die Verordnung 
($ 1) festzusetzenden Tage gestellt werden, wenn je- 
doch die Behinderung darüber hinaus fortgedauert hat, 
noch binnen einem Monate nach dem Tage, an dem 
das Hindernis weggefallen ist. 


8 5. 

Im Sinne dieser Verordnung sind als im militäri- 
schen Dienste oder sonst in militärischer Verwendung 
stehend anzusehen: 

l. die Angehörigen der bewaffneten Macht der 
österreichisch-ungarischen Monarchie (gemeinsames Heer, 
Kriegsmarine, Landwehr, Landsturin); 

jene Personen, die auf Grund des $ 7 des Wehr- 
gesetzes oder der über Kriegsleistungen bestehenden 
gesetzlichen Vorschriften zu Dienstleistungen für Kriegs- 
zwecke herangezogen werden; 

3. das Personal der Feldgendarmerie, jene Zivil- 
personen, die in amtlicher Eigenschaft zur Dienstleistung 
bei der Armee im Felde eingeteilt sind oder zum Ge- 
folge der Armiee im Felde gehören; 

4. alle bei der Armee im Felde den freiwilligen 
Sanitätsdienst ausübenden Personen. 


§ 6. 

Die in dieser Verordnung gewährten Begünstigungen 
finden auch Anwendung, wenn das für die Begünstigung 
mafsgebende Verhältnis nicht bei jedem der Mitbetei- 
ligten (Mitanmelder, Patentteilhaber, Streitgenosse) 


zutrifft. 
§ 7. 


Aussetzung der Bekanntmachung der Patent- 
anmeldung. 


Innerhalb des im § 1 festgesetzten Zeitraumes 
kann über Ansuchen die Aussetzung der Bekanntmachung 
und Auslegung der Patentanmeldung bis zur Dauer von 
zwölf Monaten, vom Tage der Zustellung des Beschlusses 
der Bekanntmachung an gerechnet, bewilligt werden. . 


§ 8. 
Diese Verordnung tritt mit dem Tage der Kund- 
machung in Wirksamkeit. 


Hochenburger m. p. Trnka m. p. 


Schuster m. p. Engel m. p. 
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233. 


Verordnung des Ministeriums für öffentliche Arbeiten 
vom 2. September 1914, 


betreffend die Verlängerung der Frist zur Bei- 

bringung der zum Nachweise des Prioritäts- 

rechtes bei Patent-, Muster- und Marken, 
anmeldungen erforderlichen Belege. 


Auf Grund der §§ 1 und 5 des Gesetzes vom 
29. Dezember 1908, R. G. Bl. Nr. 268, womit aus Anlafs 
des Beitrittes zur Internationalen Union zum Schutze 
des gewerblichen Eigentums Durchführungsbestimmungen 
getroffen werden, wird verordnet: 

Vom Tage der Kundmachung dieser Verordnung 
an bis auf weiteres kann die Frist zur Beibringung der 
Prioritätsbelege aus rücksichtswürdigen Gründen über 
die im $ 6 der Verordnung vom 30. Dezember 1908, 
R. G. BL Nr. 271, festgesetzte Dauer hinaus angemessen 
verlängert werden. Um die Verlängerung einer nach 
dem 25. Juli 1914 bereits abgelaufenen Frist kann noch 
binnen 30 Tagen nach Kundmachung dieser Verord- 


nung angesucht werden. 
Trnka m. p. 
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Norwegisches Gesetz 
vom 18. August 1914 


betreffend eine zeitweilige Verlängerung der 

in den Patentgesetzen vom 16. Juni 1885 und 

2. Juli 1910 beziehungsweise § 6 und $ 14 be- 

stimmten Zusatzfrist für die Zahlung der Jahres- 
gebühren für Patente. 


Die im 8 6, 3. Absatz, des Gesetzes betreffend 
Patente vom 16. Juni 1885 und im $ 14, 2. Absatz, des 
Gesetzes betreffend Patente vom 2. Juli 1910 bestimmte 
Zusatzfrist von 3 Monaten für die Zahlung der Jahres- 
gebühren für Patente soll für Patente, deren Jahres- 
gebühren während der Zeitdauer vom 20. Mai bis 
30. September 1914, einschliefslich beider Daten, fallig 
sind, zu 9 Monaten und für Patente, deren Jahres- 
gebühren während der Zeitdauer vom 1. Oktober „1914 
bis 29. März 1915, einschlicislich beider Daten, fällig 
sind, bis 30. Juni 1915 verlängert werden. 


Dieses Gesetz tritt sofort in Kraft. 


Patente in Grolsbritannien und der Krieg 


Bereits in der No. 893 der Annalen vom 1. Sep- 
tember d. Js. haben wir über ein britisches Gesetz vom 
1. August berichtet, welches dem Board of Trade die 
Machtbefugnis erteilt, britische Patente, Lizenzen oder 
Warenzeichen völlig oder teilweise aufzuheben oder zu 
suspendieren. Man konnte nach Fassung dieses Ge- 
setzes der Ansicht sein, dafs es sich nur um vorüber- 
gehende, die Interessen der feindlichen Schutzinhaber 
nicht dauernd schädigende Mafsnahmen handeln könne. 
Die am 21. August 1914 erlassenen Ausführungsbe- 
stimmungen des „Board of Trade“ sowie die nachstehende 
sachkundige Berichterstattung der englischen Zeitschrift 
„Ihe Engineer“ vom 28. August 1914 unter der Auf- 
schrift „Patente und der Krieg“ („Patents and the War“) 
läfst keinen Zweifel mehr, dafs das obengenannte Ge- 
setz dem „Board of Trade“ die Machtbefugnis nicht nur 
zu vorübergehenden Mafsnahmen, sondern zu dauernder 
Schädigung und Aberkennung der Schutzrechte von 
Angehörigen des Deutschen Reiches und der Ocster- 
reichisch- Ungarischen Monarchie erteilt hat. Wie die 
Zeitschrift „Ihe Engineer“ berichtet, wird das genannte 
Gesetz gegen die wertvollen Patente der Feinde Eng- 
lands mit der gröflsten Schärfe gehandhabt werden, es 
ist dies ein weiterer Beweis dafür, dafs Grofsbritannien 
durch seine Beteiligung am Krieg die wirtschaftliche 
Macht des Deutschen Reiches brechen will, nachdem 
kleinere Mittel wie z. B. die Einführung der Bezeich- 
nung „Made in Germany“ und „Made in Austria“ das 
Gegenteil von dem bewirkt haben, was die Urheber 
dieser Bezeichnung seiner Zeit bezweckt haben. 


Die Ausführungsbestimmungen des „Board of Trade“ 
vom 21. August 1914 lauten wie folgt: 


Ausführungsbestimmungen des 
„Board of Trade“. 


Kraft der Bestimmungen der Patents, Designs and 
Trade Marks (Temporary Rules) Act, 1914, erlätst hier- 
mit der Board of Trade die folgenden Ausführungs- 
bestimmungen: 


l. Der Board of Trade kann auf Grund eines Ge- 
suches irgend einer Person und unter solchen Fest- 
setzungen und Bedingungen, wie sie der Board of Trade 
allenfalsıg für angebracht erachtet, die völlige oder 
teilweise Aufhebung oder Aufserkraftsetzung irgend 
eines Patentes oder einer Lizenz, das oder die einem 
Untertan eines mit Seiner Majestät im Kriege sich be- 
Iindenden Staates gewährt ist, verfügen, und der Board 
kann, bevor er einem solchen Gesuch stattgibt, über 
die folgenden Gegenstände Gewilsheit verlangen: 


a) dafs der Patentinhaber oder Lizenzinhaber der 
Untertan eines Staates ist, der mit Seiner Majestät im 
Kriege sich befindet; 

b) daß der Gesuchsteller beabsichtigt, den paten- 
ticrten Gegenstand zu fabrizieren, oder die Fabrikation 
zu veranlassen, oder das patentierte Verfahren auszu- 
führen, oder die Ausführung zu veranlassen; 


c) dafs es im allgemeinen Interesse des Landes 
oder eines Teiles der Allgemeinheit oder eines Gewerbe- 
zweiges liegt, dafs solch ein Artikel fabriziert wird, 
oder dafs solch ein Verfahren zur Ausführung kommt. 

Die für eines solches Gesuch zu zahlenden Gebühren 
sollen diejenigen sein, die im ersten Anhang zu diesen 
Ausführungsbestimmungen aufgeführt sind, und die bei 
Deponierung von ausländischen Dokumenten oder an- 
deren Schriftstücken für den Zweck einer Registrierung, 
wie sie noch nicht in der Patents and Designs Act, 
1907, und in der Trade Marks Act, 1905, vorgeschen 
ist, zu zahlenden Gebühren, sollen diejenigen sein, die 
ım ersten Anhang zu diesen Ausführungsbestimmungen 
aufgeführt sind. 

Ein Gesuch auf Grund dieses Abschnittes soll auf 
dem Patentformular Nr. 36 erfolgen, das im zweiten 
Anhang zu diesen Ausführungsbestimmungen enthalten 
ist, und soll bei dem Patentamte eingereicht werden. 

Der Board of Trade kann zu jeder Zeit und nach 
scinem völlig eigenen Ermessen jede von ihm verfügte 
Aufhebung oder Aufserkraftsetzung eines Patentes oder 
einer Lizenz übertragen (revolve: jemand zufallen lassen). 

Zwecks Ausübung der Befugnisse zur Aufhebung 
oder Aufserkraftsetzung eines Patentes oder einer Lizenz 
kann der Board of Trade nach Ermessen eine Person 
oder Personen zur Abhaltung einer Untersuchung er- 
nennen. 

Jedes an den Board of Trade zwecks Aufhebung 
oder Aulserkraftsetzung eines Patentes oder einer Lizenz 
gerichtete Gesuch kann einer solchen Person oder 
solchen Personen zwecks Anstellung eines Verhörs oder 
einer Untersuchung übergeben werden, die darüber 
dann dem Board zu berichten haben. Stets unter der 
Voraussetzung, dals der Board of Trade, wenn er es 
im öffentlichen Interesse nach seinem völlig eigenen 
Ermessen für tunlich erachtet, zu jeder Zeit die völlige 
oder teilweise Aufhebung oder Aufserkraftsetzung eines 
solchen Patentes oder einer solchen Lizenz unter 
solchen Festsetzungen und Bedingungen, die er allen- 
falsıg für angebracht erachtet, verfügen kann. 


2. Der Comptroller kann jeder Zeit während der 
Dauer dieser Bestimmungen Verfahren, die auf Grund 
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eines nach der Patents and Designs Act, 1907, und der 
Trade Marks Act, 1905, von einem Untertan eines sich 
mit Seiner Majestät im Kriege befindlichen Staates ge- 
stellten Gesuches eingeleitet sind, aufheben oder aufser 
Kraft setzen. 

3. Der Comptroller kann jeder Zeit während der 
Dauer dieser Bestimmungen Fristen, die durch die Pa- 
tents and Designs Act, 1907, oder die Trade Marks 
Act, 1905, oder durch nach diesen Gesetzen erlassene 
Bestimmungen zwecks Ausführung einer Handlung oder 
Einreichung eines Schriftstückes vorgeschrieben sind, 


verlängern und zwar auf Grund solcher Festsetzungen | 


und unter solchen Bedingungen, wie er sie in den 
folgenden Fällen für angebracht erachtet: 


a. Wenn ıhm Gewifsheit darüber gegeben ist, dafs 
der Gesuchsteller, der Patentinhaber oder der Patent- 
eigentümer, wie der Fall nun sein mag, an der Aus- 
führung der genannten Handlung oder der Einreichung 
der genannten Schriftstücke infolge von Militärdienst oder 
infolge erzwungener Abwesenheit aus diesem Lande, 
oder infolge anderer aus dem augenblicklichen Kriegs- 
zustande sich ergebener Umstände, die nach der An- 
sicht des Comptrollers solche Verlängerung rechtfertigen, 
verhindert ist. 

b. Wenn die Ausführung irgend einer Handlung 
infolge von Umständen, die sich aus dem jetzigen 
Kriegszustande ergeben, die Rechte oder Interessen 
eines Anmelders, Patentinhabers oder -Eigentümers 
beeinträchtigen oder schädigen würde. 


4. Der in diesen Bestimmungen angewendete Aus- 
druck „Person“ soll neben der Bedeutung, die ihm 
nach Abschnitt 19 der Interpretation Act, 1889, zu- 
kommt, Regierungsabteilungen umfassen. 


.9. Alle durch den, für den oder vor dem Board 
of Trade geforderten oder autorisierten Handlungen 
können auch durch den, für den oder vor dem Präsi- 
denten, oder einem Sekretär oder einem Ässistierenden 
Seketär des Boards oder einer vom Präsidenten des 
Boards dafür autorisierten Person erfolgen. 

Alle Dokumente, die als Verfügungen des Board 
of Trade anzusehen sind, und mit dem Siegel des 
Boards zu siegeln oder vom Sckretär oder Ässistieren- 
den Sekretär des Boards oder von einer dafür vom 
Präsidenten des Boards autorisierten Person zu unter- 
zeichnen sind, sind als Beweis zuzulassen und als 
solche Verfügungen ohne weitere Beweismittel zu er- 
achten, wenn nicht das Gegenteil bewiesen wird. 

Eine vom Präsidenten des Board of Trade ge- 
zeichnete Bescheinigung darüber, dafs eine Verfügung 
oder eine Handlung als Verfügung oder Handlung des 
Boards ergangen ist, soll ein gültiger Beweis der be- 
scheinigten Tatsache scin. 

D Diese Bestimmungen 
an in Wirkung. 

21. August 1914. 


treten vom 7. August 1914 


gez. Walter Runciman. 
Präsident des Boards of Trade. 


Den Ausführungsbestimmungen sind 2 Anhänge 
betreffend die Gebühren und das für die Anträge 
gemäls den Ausführungsbestimmungen erforderliche 
Formular angefügt. 


Auf Grund der Verordnung des Board of Trade 
vom 21. August 1914 hat der “Comptroller of Patents” 
folgende Geschäftsordnung festgesetzt: 


1. Während des Krieges werden zugunsten von 
Untertanen von feindlichen Staaten (nachstehend als 
„genannte Untertanen“ bezeichnet) keine Patente ge- 
siegelt und keine Warenzeichen oder Muster ein- 
getragen. 

Die Bezeichnung “genannte Untertanen” umfafst 
a) eine Firma, welche auf Grund ihrer Gründung als 
betrieben oder verwaltet von genannten Untertanen zu 
betrachten ist oder welche ganz oder hauptsächlich zu 
gunsten von genannten Untertanen betrieben wird; 
b) eine Gesellschaft, welche ihren Sitz in einem feind- 
lichen Staat hat; c) cine in England oder innerhalb 
des britischen Reiches eingetragene Gesellschaft, welche 


GLASERS ANNALEN FÜR GEWERBE UND BAUWESEN 


[No. 894] 117 


ganz oder hauptsächlich zugunsten von genannten 
Untertanen betrieben wird. 

2. Was Anmeldungen von Patenten, Warenzeichen 
oder Mustern betrifft wird, zuerst kein Unterschied ge- 
macht zwischen den von genannten Untertanen und 
von andern eingereichten Anmeldungen. Die Behand- 
lung wird wie üblich, doch nur bis zum Bekannt- 
machungsbeschlufs stattfinden. Der Bekanntmachungs- 
beschlufs wird bei Anmeldungen von genannten Unter- 
tanen nicht ausgefertigt werden. 

3. Anmelder, welche den Bestimmungen der Patent- 
und Zeichengesetze und der darunter erlassenen Ver- 
ordnungen nicht genügen, werden die Gefahr laufen, 
ihre Rechte zu verlieren, falls sie nicht imstande sind, 
die in Art. 3 obengenannter Verordnung enthaltenen Be- 
stimmungen in Anspruch zu nehmen. Gesuche laut 
Art. 3a) sollen eingereicht werden, sobald der Inhaber 
usw. imstande ist, das Erforderliche zu veranlassen, 
die laut Art. 3b) sollen vor Fristablauf eingereicht 
werden. 

4. Was Einsprüche gegen die Erteilung von Patenten 
bezw. Eintragung von Warenzeichen betrifft, welche 
nach Ausbruch des Krieges bekannt gemacht sind, 
werden a) Einsprüche von genannten Untertanen gegen 
die Erteilung von Patenten oder Eintragung von Zeichen 
zugunsten von Britischen Untertanen oder befreundete 
Ausländer nicht in Behandlung genommen werden 
können; b) Einsprüche gegen Anmeldungen von ge- 
nannten Untertanen werden wohl angenommen, doch 
die weitere Behandlung wird bis Ende des Krieges 
ausgesetzt. 

5. Was Erfindungen betrifft, welche als „communi- 
cations from abroad“ von genannten Untertanen an- 
gemeldet wurden, werden diese in gleicher Weise 
behandelt, als ob der Enfinder sie selbst angemeldet hätte. 


Da der Bericht in der Zeitschrift „Ihe Engineer“ 
vom 28. August 1914 in dem Aufsatz „Patente und 
der Krieg“ eine weitere Aufklärung über die Wirkung 
und den Zweck des Gesetzes gibt, lassen wir diesen 
Aufsatz in Uebersetzung wörtlich folgen: 


„In unserer letzten Ausgabe haben wir flüchtig auf 
ein kurzes Gesetz hingewiesen, auf Grund dessen der 
Board of Trade Befugnis erhält, solche britischen Pa- 


tente aufser Kraft zu setzen oder aufzuheben, die sich 


im Besitz von Untertanen solcher Staaten befinden, mit 
denen wir Krieg führen. Das Gesetz wurde zwar ver- 
öffentlicht, die Ausführungsbestimmungen aber noch 
nicht, und es war deshalb unmöglich, sich mehr als 
eine nur oberflächliche Vorstellung des Zweckes und 
der wahrscheinlichen Wirkung der Malsnahmen zu 
machen. Seitdem sind aber die Ausführungsbestim- 
mungen zugänglich geworden, sie finden sich wörtlich 
am Schluts dieses Aufsatzes. Es ist wahrscheinlich, dafs 
Leser, die keine Fachleute im Patentwesen sind, nicht 
geringe Schwierigkeiten in dem Bestreben haben werden, 
sich klar zu machen, was die Ausführungsbestimmungen 
bedeuten. Und da es sehr wesentlich ist, dafs alle 
Fabrikanten die ihnen durch diese Ausführungsbestim- 
mungen gebotene Gelegenheit wahrnchmen, so brauchen 
wir uns nicht zu entschuldigen, dafs wir versuchen, den 
wirklichen Zweck des Gesetzes und der Ergänzungs- 
vorlage, die am letzten Dienstag durch Mr. Runciman 
eingebracht wurde, auseinander zu setzen. Wir brauchen 
nicht hinzuzufügen, dals wir, bevor wir das Folgende 
unscren Lesern unterbreiteten, alles getan haben, uns 
der Richtigkeit dieser Auffassung zu versichern. 
Wenden wir uns nun zu den Ausführungsbestim- 
mungen, so geht daraus hervor, dafs der Board of Trade 
befugt ist, „aufein Gesuch irgend einer Person hin und 
unter solchen Festsetzungen und Bedingungen, wie sie 
der Board of Trade allenfalls für angebracht erachtet, 
die völlige oder teilweise Aufhebung oder Aufserkraft- 
setzung irgend eines Fatentes oder einer Lizenz, das 
oder die einem Untertan eines sich mit Seiner Majestät 
im Kriege befindlichen Staates gewährt ist, zu ver- 
fügen“, und in dem Gesetz ist ferner vorgeschen, dafs 
„dieses Gesetz und die danach erlassenen Äusführungs- 
bestimmungen während der Dauer des augenblicklichen 
Kriegszustandes in Europa und während einer Zeit- 
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dauer von 6 Monaten danach, aber nicht länger, in 
Kraft bleiben sollen“. Das Wort aufheben (avoidance) 
bedeutet nicht mehr und nicht weniger als die völlige 
Vernichtung des Patentes. Daraus folgt, dafs der Board 
of Frade es in seiner Befugnis hat, die Patente, die 
bereits Untertanen von Staaten, mit denen wir im Kriege 
sind, gewährt wurden, gänzlich zu widerrufen oder den 
durch solche Patente gewährten Schutz für eine gewisse 
Zeit aufser Kraft zu setzen. Hier entsteht sofort eine 
interessante Frage. Der zitierte Wortlaut des Gesetzes 
sieht vor, dafs die Bestimmungen nur während des 
Krieges und während 6 Monate danach in Kraft bleiben. 
Im ersten Augenblick mag es scheinen, als ob eine 
völlige Widerrufung unmöglich wäre und als ob die 
Patente 6 Monate nach dem Friedensschlufs ihre ur- 
sprüngliche Kraft wieder erhielten. Wir haben allen 
Grund zu der Annahme, dafs dieses nicht im Sinne der 
Behörden liegt, und die von Mr. Runciman eingebrachte 
Ergänzungsvorlage wird, wie es scheint, diese Frage 
behandeln. Der Sinn ist offenbar der: wenn auch keine 
Aufhebung oder Aufserkraftsetzung eines Patentes nach 
Ablauf der gesetzten Frist verfügt werden kann, so 
wird doch jede Verfügung, die während dieser Frist 
ergangen ist, für den Zeitraum in Kraft bleiben, den 
der Board dafür festsetzt. Demnach liegt es also in der 
Befugnis des Boards, ein Patent völlig zu widerrufen, 
oder es für irgend eine Zeitdauer, die er für wünschens- 
wert hält, aufser Kraft zu setzen. Wir wollen dieses 
ausdrücklich betonen, denn es ist zu unserer Kenntnis 
gekommen, dats viele sich aufserstande sahen, zu er- 
kennen, worin der Wert dieses Gesetzes liegt, wenn 
es nach einer, wie wir hoffen, kurzen Zeit aufhört, 
wirksam zu sein. Viele Patente können nur dann mit 
Vorteil ausgeübt werden, wenn viele Tausende von 
Pfund in die Anlagen und in Material gesteckt sind, 
und es ist sicher, dafs es nicht der Mühe Wert sein 
würde, die Aufserkraftsetzung eines Patentes nachzu- 
suchen, wenn man nicht eine Reihe von Jahren ununter- 
brochner Ausübung vor sich hat. Die von uns aus- 
einandergesetzte Auslegung dieses Gesetzes — und 
unsere Auslegung kann als die amtliche Auslegung 
betrachtet werden — ändert den ganzen Ausblick und 
gibt der Mafsnahme einen direkten und sofortigen Wert 
für britische Fabrikanten. Es darf jedoch nicht an- 
genommen werden, dafs irgend eine Absicht besteht, 
das Gesetz ohne Unterscheidung anzuwenden. Jedes 
Gesuch, das der Board empfängt, wird einer sorg- 
fältigen Prüfung unterzogen, und der Zeitraum, für 
den die Aufserkraftsetzung ın Wirkung bleibt, wird je 
nach den Bedürfnissen der allgemeinen Interessen 
des Landes oder des Handels geregelt. Ob der Zeit- 
raum der Aulfserkraftsetzung von der Lebensdauer des 
Patentes in Abrechnung kommt, oder ob die Lebens- 
dauer des Patentes um einen Zeitraum, welcher der 
durch die ÄAulserkraftsetzung verlorenen Zeit entspricht, 
verlängert werden wird, ist eine Frage, die unseres 
Wissens noch nicht entschieden ist. Aber es ist im 
höchsten Mafse wahrscheinlich, dafs die Zeitdauer der 
Aufserkraftsetzung von der Lebensdauer des Patentes 
bestimmt abgerechnet wird. Solche und andere Fragen 
können erst entschieden werden, wenn es bekannt 
wird, welche Gegenmalsregeln die in Mitleidenschaft 
gezogenen fremden Länder zur Anwendung bringen. 
Die Lizenzenfrage befindet sich in derselben Stellung. 
Wenn ein Patent gänzlich widerrufen ist, so kann eine 
Lizenz nicht mehr in Frage kommen, und das Patent 
ist für jeden frei, der es ausüben will. Es ist aber 
sehr unwahrscheinlich, dafs viele Gesuche um solch 
eine Widerrufung gemacht werden. Die gröfsere Wahr- 
scheinlichkeit ist vielmehr, dafs leistungsfähige Aus- 
über um eine ÄAufserkraftsetzung oder Aufhebung eines 
Patentes oder einer Lizenz, wovon der Inhaber ein 
Untertan einer Macht ist, mit der wir im Kriege sind, 
zu ihren eigenen Gunsten nachsuchen werden. Der 
Board of Trade wird dann zu entscheiden haben, ob 
diese Gunst ihnen gebührenfrei zu gewähren ist, oder 
ob sie für das Recht, das Patent auszuüben, gewisse 


Lizenzgebühren zu zahlen haben. Wir nehmen an, 
dafs solche Gebühren zunächst an den Board of Trade 
zu zahlen sind, der dann nach Beendigung des Krieges 
diese Gebühren als „Argument“ gegen die von den 
fremden Staaten vorgenommenen Wiedervergeltungs- 
malsregeln verwenden kann. In dieser Beziehung so- 
wie in Bezug auf andere Fragen besteht noch Unklar- 
heit, die erst Aufklärung erfährt, wenn das Gesetz in 
Anwendung kommt; Deutungen würden fruchtlos sein. 
Das eine ist jedenfalls ganz klar: dafs der Board of 
Trade die Notwendigkeit einer Verhinderung der Still- 
legung britischer Industrien durch Patente und Lizenzen, 
die in Händen von Untertanen solcher Mächte sind, 
mit denen wir im Kriege uns befinden, erfafst hat. Dafs 
derselbe Zweck mit Hilfe des Abschnittes 27 des Ge- 
setzes vom Jahre 1907 hätte erreicht werden können, 
liegt auf der Hand. Es würde aber viel länger dauern, 
jencs Gesetz in Wirkung zu bringen als das vorliegende 
Gesetz; und es ist wesentlich, dafs keine Verzögerung 
stattfindet, wenn irgend etwas Gutes erreicht werden 
soll. Es gibt nicht wenige Beispiele von deutschen 
Firmen, die britische Fabriken besitzen, in denen Patente 
infolge der Zwangsausübungsklausel ausgeübt werden 
— ob hinreichend oder nicht hinreichend, wollen wir 
uns nicht anmaflsen, zu entscheiden. Einige dieser 
Werke haben infolge des Krieges entweder völlig oder 
teilweise schliefscn müssen, und das Aufhören der Aus- 
bringung ihrer Produkte verursacht Ungelegenheiten. 
Das Gesetz vom Jahre 1907 könnte nun zur Wider- 
rufung des Patentes in Wirkung gesetzt werden, aber 
das Verfahren würde langwierig sein, wohingegen nach 
dem vorliegenden Gesetz und den vorliegenden Aus- 
führungsbestimmungen das Patent auf Grund eines 
einfachen bona fide-Gesuches für eine nur nominelle 
Summe und in sehr kurzer Zeit freigegeben 
werden kann. Andere deutsche Patente (wir könnten 
ein oder zwei auffallende Beispiele namhaft machen) 
wurden niemals hinreichend ausgeübt, aber keiner hat 
sich bislang die Mühe genommen, die Widerrufung 
zu veranlassen. Es ist wahrscheinlich, dafs nach den 
neuen Bestimmungen das Recht zur Ausübung solcher 
Patente, die unbedingt von grofsen Industriezweigen 
benötigt werden, in vielen Fällen in die Hände mehrerer 
Firmen übergehen. 


Jetzt, da wir die wahren Absichten des Board of 
Trade kennen, können wir es nicht unterlassen, dieses 
Vorgehen zu rühmen. Die Industrien des Landes hätten 
unfehlbar gelitten, wenn nicht irgend etwas getan worden 
wäre und schnell getan worden wäre. Das Gesetz selbst 
und die auf Grund dessen abgefafsten Ausführungs- 
bestimmungen mögen eine gewisse Kritik herausfordern, 
was sie auch tun. Aber über den Sinn besteht kein 
Zweifel mehr, und die Ausführungsbestimmungen werden 
in diesem Sinne Anwendung finden. Doch über die 
Tatsache hinaus, dafs das Gesetz gewissen Industrien 
Ungelegenheiten spart, eröffnet sich auch für britische 
Werke die Möglichkeit, sich auf Gebieten zu entwickeln, 
die bislang ihnen durch in Händen deutscher Firmen 
befindlicher Patente verschlossen waren, und wir hoffen, 
dafs sie nicht versäumen werden, sich diese gebotene 
Gelegenheit zu Nutzen zu machen. Die damit ver- 
bundenen Kosten und Mühen sind so gering, dafs keiner 
zögern sollte, die Aufhebung oder Aufserkraftsetzung 
von Patenten von Deutschen oder Oesterreichern bei 
dem Board of Trade nachzusuchen. Wird das Gesuch 
verweigert, so ist wenig verloren; wird es gewährt, so 
kann viel gewonnen werden.“ 


Damit die Leser der Annalen sich eine Vorstellung 
über die Tragweite und den Sinn der dem Board of 
Trade in London erteilten Machtbefugnisse machen 
können, haben wir nicht nur das Gesetz und die Aus- 
führungsbestimmungen, sondern auch die Auffassung, 
welche in der Zeitschrift „The Engineer“ bezüglich 
der Wirkung des Gesetzes und der Ausführungsbe- 
stimmungen kundgegeben ist, voll und ganz ver- 
öffentlicht. 
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Bücherschau 


Luegers Lexikon der gesamten Technik und ihrer Hilfs- 
wissenschaften. Im Verein mit Fachgenossen heraus- 
gegeben von Otto Lueger. Mit zahlreichen Abbildungen. 
2. vollständig neu bearbeitete Auflage. Ergänzungsband. 
Stuttgart und Leipzig. Deutsche Verlagsanstalt. Preis30M. 

Der von Prof. Dr. M. Fünfstück herausgegebene Er- 
gänzungsband von Otto Luegers Lexikon der gesamten 

Technik ist als zeitgemäfse Vervollständigung der vor etwa 

5 Jahren erschienenen 2. Auflage gedacht und gibt in kurzen 

inhaltreichen Artikeln mit kurzen Literaturangaben aus der 

Feder hervorragender Fachmänner den jetzigen Stand der 

bedeutendsten Zweige der Technik wieder. Besonders ein- 

gehend gewürdigt sind die umwälzenden Neuerungen und 

Forschungsergebnisse auf dem Gebiete des Eisenbetonbaues, 

des Brückenbaues, des gesamten Eisenbahnverkehrswesen, 

des Eisenhüttenwesens, der Luftschiffahrt, des Maschinen- 
baues, der Elektrotechnik, der chemischen Industrie und der 
technischen Hilfswissenschaften. Der Druck ist übersichtlich 
und klar, die Abbildungen und Zeichnungen sowie die 
übrige Ausstattung sind ausgezeichnet, sodafs dem be- 
deutenden Werk dadurch sicherlich eine weite Verbreitung 
gesichert ist. EK Ge e? 


Die Technologie des Maschinentechnikers. Von Professor 
Ingenieur Karl Meyer, Oberlehrer an den Königlichen 
Vereinigten Maschinenbauschulen zu Cöln. Dritte Auflage. 
Mit 405 Textabb. Berlin 1914. Geb. 8 M. - 

Das Werk wird seinem Zweck, ein Lehrbuch für den 
Schüler technischer Lehranstalten zu sein, in hohem Grade 
gerecht. Doch auch der in der Praxis stehende industrielle 
Betriebsbeamte dürfte schnelle Belehrung aus dem Buche 
schöpfen können, da es kurz und erschöpfend alles Wissens- 
werte behandelt. F. W. 


Die Berechnung der Preßluftpumpen in Theorie und Praxis. 


Von Dr. L. Darapsky in Hamburg. Sonderabdruck aus 
der Wochenschrift Dinglers Polytechnisches Journal. 

Die kurze Abhandlung über diese meist als „Marnut- 
pumpe“ bezeichnete Pumpenart soll nach Andeutungen des 
Verřassers einer Verdunkelung und Mifsdeutung ihrer Theorie 
von anderer Seite entgegentreten. Nach recht verwickelten 
Auslassungen über die einzelne Luftblase, das Verhältnis 
mehrerer Blasen zueinander, ihre Verteilung usw. gibt die 
Schrift einige Angaben über den Ausbau der Pumpen sowie 
Formeln zu ihrer Berechnung. Schnittzeichnungen und ein- 
gehende Angaben über ausgeführte Anlagen fehlen. Bl. 


Taschenbuch für Preßluftbetrieb. Ausgabe 1914. 3. Auflage. 
Berlin 1914. Verlag von Julius Springer. Preis 2,50 M. 
Von der Frankfurter Maschinenbau - Aktiengesellschaft 
vorm. Pokorny & Wittekind, Frankfurt a. M., ist eine er- 
heblich erweiterte und umgearbeitete’Auflage des Taschen- 
buches für Prefsluftbetrieb mit etwa 200 Bildern, 100 Schnitt- 
zeichnungen, 200 Tabellen, Tafeln und Diagrammen heraus- 
gegeben worden. 

Dem Fachmanne, dem dieses etwa 400 Sciten starke 
Taschenbuch Antwort gibt auf alle Fragen, die der Druck- 
luftbetrieb mit sich bringt, bietet es eine Fülle aufserordent- 
lich wichtigen Materials; dem Laien zeigt es, wie vielseitig 
das Arbeitsfeld der Druckluft ist, deren Bedeutung für fast 
alle Industriezweige mit jedem Tage wächst. Das druck- 
technisch sehr gut ausgestattete Werk, das die Firma ihren 
Kunden kostenlos übersendet, läfst erkennen, was deutscher 
Geist und deutsche Arbeit auf diesem Gebiete in kurzer 
Zeit geleistet haben. Ganz besonders tritt dies hervor, 
wenn man bedenkt, dafs es vor etwa 12 Jahren noch keine 
deutschen Prefsluftwerkzeuge gab, und dafs heute der Um- 
satz der Frankfurter Maschinenbau-Aktiengesellschaft vorm. 
Pokorny & Wittekind schon nach Millionen zählt. 


Aus der Praxis des Taylor-Systems mit eingehender Be- 
schreibung seiner Anwendung bei der Tabor Manufacturing 
Company in Philadelphia. Von Dipl.-Ing. Rudolf Seubert. 
Mit 45 Abb. und Vordrucken. Berlin 1914. Verlag von 
Julius Springer. Geb. 7 M. 


„Wenn ein Gebiet menschlicher Tätigkeit, wie hier die 
Organisation industrieller Unternehmungen, das jahrzehnte- 
lang nur routinenmäfsig gehandhabt worden ist, plötzlich 
zur Wissenschaft erhoben wird, so fehlt es nie an Leuten, 
die einem solchen Vorgehen ernsten Widerspruch oder 
Widerstand entgegensetzen“, sagt der Verfasser sehr richtig 
im Vorwort. Diesen Widerstand zu brechen, ist sein Buch 
in hohem Mafse geeignet, da es sich nicht in theoretischen 
Erörterungen erschöpft, sondern an einem praktischen Bei- 
spiel die Verwirklichung Taylorscher Grundsätze zeigt. Der 
Hauptabschnitt „Organisation der Tabor Manufacturing Co.“ 
wird kurz mit Erläuterungen „Ueber das Wesen des Taylor- 
Systems“ eingeleitet und mit wenigen Bemerkungen „Ueber 
die Verwirklichung des Taylor-Systems in deutschen Be- 
trieben“ beschlossen. 

Die Tabor Manufacturing ist, wie der Verfasser mitteilt, 
ein Beispiel für ein Unternehmen, das unter der Last des 
Aufwandes vor Einführung des Taylor-Systems zusammen- 
zubrechen drohte und das sich nur mühsam durchgerungen 
hat zu dem jetzt freilich um so vollkommener erreichten 
Zustand, der dienach Taylorschen Grundsätzen eingerichteten 
Fabriken kennzeichnet: 

Hohes Einkommen des einzelnen Angestellten! 
Geringe Selbstkosten! 

Den deutschen Betriebsingenieuren und allen für die 
Betriebswissenschaft interessierten Personen sei das Buch 
empfohlen. Hn. 


Jahrbuch der technischen Zeitschriften-Literatur. Heraus- 
gegeben von Heinrich Rieser. Ausgabe 1914. Verlag 
für Fachliteratur G. m. b. H., Berlin W. Preis brosch. 2,50 M. 


Es ist zweifellos in den verschiedensten Kreisen der 
Technik ein Bedürfnis nach einem übersichtlichen Verzeich- 
nis der gesamten Fachliteratur vorhanden. Dem will die 
in erster Ausgabe erschienene Broschüre abhelfen. Diese 
Sammlung beschränkt sich nicht nur auf die deutsche Literatur, 
sondern erstreckt sich auch auf die ausländische Fachpresse. 
Ein solches Buch ist ohne Frage sehr zu begrüfsen, nur ist 
bei einem solchen Nachschlagebuch die erste Bedingung, 
dafs man bei der Benutzung die bestimmte Gewähr hat, 
dafs die Sammlung durchaus lückenlos ist. Wenn der Ver- 
fasser, wie er in seinem Vorworte sagt, von der Bearbeitung 
einiger Spezialzeitschriften vorläufig abgesehen hat, weil 
diese die Fachleute des betreffenden Gebietes wohl selbst 
regelmäfsig verfolgten, so ist damit unserer Meinung die 
wirkliche Bedeutung einer solchen Sammlung noch nicht 
erschöpfend genug bestimmt; der Hauptwert liegt cben ge- 
rade darin, dafs man in jedem Augenblicke ein Mittel zur 
Iland hat, um sich über sämtliche Erscheinungen auf jedem 
Gebiete unterrichten zu können. Wir vermissen z.B. in 
diesem vorliegenden Jahrbuche eine Reihe von wichtigen 
Zeitschriften des In- und Auslandes. Wir nennen nur als 
Beispiel das vom Verein Deutscher Ingenieure herausge- 
gebene höchst bedeutungsvolle Monatsheft „Technik und 
Wirtschaft“, dann die ausgezeichnete „Werkstatts-Technik“ 
und die „Werkzeugmaschine“, während wieder andere 
spezielle Blätter, wie z. B. „Die Lokomotive“, die „Zeitschrift 
für die gesamte Kälte-Industrie“, die „Zeitschrift für Eis- 
und Kälteindustrie“, für die also dasselbe gelten würde 
wie für die oben genannten, aufgezählt und bearbeitet 
sind. Die sonstige Abfassung, Anordnung und Einteilung 
des Jahrbuches ist zweckmäfsig. Es wird jedenfalls trotz 
dieser Lücken vielen ein wertvolles Hilfsmittel sein. 
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Verschiedenes 


Verein Deutscher Werkzeugmaschinenfabriken in Düssel- 
dorf. Gegenüber der vom Reichsdeutschen Mittelstands- 
Verband verbreiteten Mitteilung, dafs seit Ausbruch des 
Krieges die meisten Gemeinde- und Staatsverwaltungs- 
behörden schon beschlossene Lieferungen aller Artvon der 
Ausschreibung und Vergebung zurückhielten, teils 
sogar in der Ausführung begriffene Lieferungen einstellen 
liefsen, hat der Minister der öffentlichen Arbeiten auf 
eine Vorstellung des Vereins Deutscher Werkzeug- 
maschinenfabriken in Düsseldorf, worin auf die Not- 
wendigkeit der Erteilung von Aufträgen hingewiesen wurde, 
eine entgegenkommende Auskunft erteilt. Es heifst darin, 
dafs der Minister den in der Eingabe des genannten Vereins 
geschilderten Verhältnissen dadurch Rechnung ge- 
tragen habe, dafs die Eisenbahnbehörden angewiesen 
worden seien, die Bautätigkeit in weitestem Umfange wieder 
anfzunehmen und nach Möglichkeit zu verstärken. Auch die 
Bestellung der in den Eisenbahnbetrieben erforderlichen 
Werkzeugmaschinen und dergleichen solle mit Beschleunigung 
in die Wege geleitet werden. 

Hoffentlich werden auch die übrigen deutschen Staats- 
Eisenbahnbehörden und sonstigen staatlichen Betriebsver- 
waltungen in gleich grofszügiger Weise mit Bestellungen auf 
Ge- und Verbrauchsgegenstände verfahren, deren Beschaffung 
während oder infolge des Krieges notwendig ist oder werden 
wird. Dasselbe gilt natürlich von andern öffentlichen Körper- 
schaften, wie Provinzen, Städte, Kreise und Gemeinden; sie 
könnten durch frühzeitige Erteilung von Aufträgen den Kreis- 
lauf im Wirtschaftsleben befördern, von dem das Wohlergehen 
des Volkes und die Beschäftigung der Arbeitskräfte abhängt. 


Verfall deutscher und ausländischer Patente.) Um dem 
Verfall deutscher Patente infolge der durch den Krieg 
bedingten Wirtschaftserschwernisse tunlichst vorzubeugen, 
hat der Bundesrat am 10. September 1914 nachstehende 
Verordnung Reichsgesetzblatt Seite 403 erlassen. 


Bekanntmachung, betreffend vorübergehende 
Erleichterungen auf dem Gebiete des Patent-, 
Gebrauchsmuster- und Warenzeichenrechts. 
Vom 10. September 1914. 


Der Bundesrat hat auf Grund des $ 3 des Gesetzes 
über die Ermächtigung des Bundesrats zu wirtschaftlichen 
Mafsnahmen usw. vom 4. August 1914 (Reichs-Gesetzblatt 
S. 327) folgende Verordnung erlassen: 

Ss 

Das Patentanıt kann bis auf weiteres einem Patent- 
inhaber, der infolge des Krieges aufserstand gesetzt worden 
ist, die nach § 8 Abs. 2 des Patentgesetzes vom 7. April 1891 
(Reichs-Gesetzbl. S. 79) fällige Jahresgebühr zu zahlen, auf 
Antrag die Gebühr bis zum Ablauf von längstens neun 
Monaten vom Beginne des laufenden Patentjahrs an stunden 
und die Zuschlagsgebühr (§ 8 Abs. 3 a. a. O.) erlassen. Die 
Entscheidung des Patentamts ist unanfechtbar. 

Für Patente, die am 31. Juli 1914 noch nicht erloschen 
waren, ist die Stundung auch dann zulässig, wenn sie nach 
Ablauf der gesetzlichen Zahlungsfristen ($ 8 Abs. 3 a. a. O.) 
beantragt ist. 

§ 2. 


Wer durch den Kriegszustand verhindert worden ist, 
dem Patentamt gegenüber eine Frist einzuhalten, deren 
Versäumung nach gesetzlicher Vorschrift einen Rechtsnach- 
teil zur Folge hat, ist auf Antrag wieder in den vorigen 
Stand einzusetzen. Die Wiedereinsctzung mufs innerhalb 
einer Frist von zwei Monaten beantragt werden; im übrigen 
sind die Bestimmungen der Së 233 ff. der Zivilprozefsordnung 
entsprechend anzuwenden. 


”) Vergl. Annalen vom |. September 1914 S. 104. — Die neuen 
englischen Ausführungsbestimmungen sind auf S. 116 veröffentlicht. 


§ 3. 

Die Vorschriften der §§ 1, 2 finden zugunsten von An- 
gehörigen ausländischer Staaten nur dann Anwendung, wenn 
in diesen Staaten nach einer im Reichs-Gesetzblatt enthal- 
tenen Bekanntmachung den deutschen Reichsangchörigen 
gleichartige Erleichterungen gewährt werden. 

BS 4. 

Diese Verordnung tritt mit dem Tage der Verkündigung 
in Kraft. 

Berlin, den 10. September 1914. 

Der Stellvertreter des Reichskanzlers. 
Delbrück. 

In England ist durch ein Gesetz das Board of Trade 
ermächtigt worden, Bestimmungen über die völlige oder teil- 
weise Umstofsung oder zeitweilige Aufhebung von Patenten 
und Marken zu treffen, die für Angehörige einer im Kriege 
mit England befindlichen Macht geschützt sind (vergl. Annalen 
vom 1. September 1914 S. 104). Die demgemäfs vom Board 
of Trade erlassenen Rules, deren Inhalt bisher allerdings 
nur aus Mitteilungen der englischen Presse bekannt ist, 
überlassen es dem Beteiligten, diejenigen Patente und Marken 
anzugreifen, welche Angehörigen der mit England Krieg 
führenden Staaten gehören und englischen Interessen im 
Wege stehen. Zu diesem Zweck ist ein Antrag bei dem 
Patentamt erforderlich. Dabei hat der Antragsteller glaub- 
haft zu machen, dafs er die ernste Absicht hat, das Patent 
auszufüħren, oder die Waren, für die das Zeichen geschützt 
ist, zu vertreiben, sowie ferner, dafs dies im öflentlichen 
Interesse liegt. Sind diese Voraussetzungen erfüllt, so kann 
das angefochtene Patent oder Zeichen für ungültig erklärt 
oder bis auf weiteres aufser Kraft gesetzt werden. In 
Frankreich sind auf Grund gesetzlicher Ermächtigung 
durch eine Verordnung des Präsidenten der Republik vom 
14. August 1914 die gesetzlichen Fristen, innerhalb deren 
zur Äufrechterhaltung der Patente Jahresgebühren zu zahlen 
sind, vom 1. August 1914 an bis zu einem beim Anfhören 
der Feindseligkeiten zu bestimmenden Zeitpunkt aufser Lauf 
gesetzt; die gleiche Vergünstigung kommt der bei der An- 
meldung cines Patents zu leistenden Zahlung zu. Die gesetz- 
lichen Fristen, die für die Patentausführung in Frankreich, 
für den Ausstellungsschutz und für die Verlängerung des 
Musterschutzes gelten, sind ebenso verlängert worden. 
Einen Unterschied zwischen Inländern und Ausländern macht 
die Verordnung nicht (vergl. Annalen vom 1. September 1914 
S. 104). Ob es für Deutschland ratsam erscheint, in An- 
wendung des § 12 Abs. 2 des Patentgesetzes das Vorgehen 
Englands mit Vergeltungsmafsregeln zu beantworten, unter- 
liegt der Prüfung. Die Reichsverwaltung hat sich hierüber 
schon vor einiger Zeit mit Vertretern der Industrie in Ver- 
bindung gesetzt. 

Der $ 12 Abs. 2'des jetzt gültigen Deutschen Patent- 
gesctzes vom 7. April 1891 lautet: 

„Unter Zustimmuhg des Bundesrats kann durch An- 
ordnung des Reichskanzlers bestimmt werden, dafs gegen 
die Angehörigen eines ausländischen Staates ein Vergeltungs- 
recht zur Anwendung gebracht werde.“ Auch der von der 
Regierung veröffentlichte vorläufige Entwurf zu einem neuen 
Patentgesetz (vgl. Annalen vom 1. September 1914 S. 104) 
sieht im $ 54 Abs. 2 folgende Bestimmung vor: 

„Der Reichskanzler kann unter Zustimmung des Bundes- 
rats anordnen, dafs gegen die Angehörigen eines auslän- 
dischen Staates ein Vergeltungsrecht angewendet wird.“ 
Das ursprüngliche Deutsche Patentgesetz vom 25. Mai 1871 
enthielt keine solche Bestimmung und ist die Einfügung der 
im $ 12 Abs. 2 des Patentgesetzes vom 7. April 1891 vor- 
gesehenen Vergeltungsrechtes in der jetzigen Kriegslage von 
ganz besonderer Bedeutung. 


Eröffnung des Panamakanals. Die offizielle Eröffnung des 
von den Vereinigten Staaten von Nordamerika erbauten und 
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dem Weltverkehr zur Verfügung gestellten Panamakanals 
ist — wie wir dem „Berliner Tageblatt“ nach cinem Berichte 
der „New-Yorker Handels-Zeitung“ entnehmen — im Monat 
August dieses Jahres erfolgt. — Damit ist dem Weltverkehr 
eine Wasserstrafse eröflnet, welche geeignet ist, Handel 
und Verkehr in andere Bahnen zu lenken. — Wie berichtet 
wird, soll ein südamerikanisches Kricgsschiff als eines der 
ersten Schiffe den Panamakanal durchfahren haben. — Die 
Vereinigten Staaten von Nordamerika werden durch den 
Ankauf eines Teiles der in den amerikanischen Häfen fest- 
liegenden Dampfer deutscher Reedereien in der Lage sein, 
sich an dem Warenverkehr mit Europa erheblich zu be- 
teiligen. Durch Ausgabe von Panamakanalbonds sollen 
30 Millionen Dollar aufgebracht sein und für den Ankauf 
von Handelsschiffen verwendet werden, die unter amerika- 
nischer Flagge von einer, unter Kontrolle der amerikanischen 
Bundesregierung stehenden Korporatien betrieben werden. 


Lieferung von Schienen für Honduras. Die Regierung 
von Honduras gedenkt die bestehende Eisenbahn von Puerto 
Cortez nach La Pimienta langsam weiter zu bauen. Das 
Schienenmaterial wurde bis heute von den Vereinigten 
Staaten bezogen, doch ist die Verwaltung auch für andere 
Angebote zugänglich. Die verlangten Schienen sind 60 Pfund 
englisch, für die englische Yard, schwer, in Längen von 26, 
28 und 30 Fufs englisch. Preis zu Anfang dieses Jahres 
28 $ amerikanische Goldwährung die englische Tonne frei 
Dampfer Newyork. Für schon gebrauchte, aber gut erhaltene 
Schienen wurden 22,50 $ amerikanische Goldwährung bezahlt. 
Die Dampferfracht von Newyork nach Puerto Cortez betrug 
4,50 $ amerikanische Goldwährung. 

(Markenschutz und Wettbewerb.) 


Personal-Nachrichten. 
Deutsches Reich.*) 

Ernannt: der Marine - Oberbaurat und Maschinenbau- 
Betriebsdirektor Euterneck zum Geheimen Oberbaurat und 
Vortragenden Rat im Reichs-Marineamt, der Marinebaurat 
für Maschinenbau Hennig zum Marine-Oberbaurat und Ma- 
schinenbau-Betriebsdirektor, die Marine-Maschinenbaumeister 
Langenbach und Mohr zu Marinebauräten für Maschinenbau, 
der Marine-Hafenbaumeister Tiburtius zum Marinebaurat für 
Hafenbau und der staatlich geprüfte Baumeister des Schiff- 
baufaches Rudolf Kertscher zum Marine-Schiffbaumeister. 

Verliehen: dem Marine-Intendantur- und Baurat Kelm 
der Charakter als Geheimer Baurat und dem Regierungs- 
baumeister Hornbostel der Charakter als Baurat mit dem 
Range der Räte vierter Klasse. 

Die erbetene Entlassung aus dem Reichsdienst 
erteilt: dem Wirklichen Geheimen Oberbaurat Semler, 
Vortragenden Rat im Reichs-Eisenbahnanit. 


Militärbauverwaltung Preufsen. 


Kommandiert: der Intendantur- und Baurat Meyer 
bei der Intendantur des IV. Armeekorps in Magdeburg als 
Hilfsreferent zum Kriegsministerium. 

Übernommen: der Intendantur- und Baurat Gerstenberg 
bei der Intendantur der militärischen Institute in Berlin in 
eine etatsmäfsige Hilfsreferentenstelle des Kriegsministeriums. 

Etatsmäfsig angestellt: die Regierungsbaumeister 
Wagner, Leiter eines Neubaues in Hagenau, Bredtschneider, 
technischer Hilfsarbeiter der Intendantur der militärischen 
Institute in Berlin und Bachmann, technischer Hilfsarbeiter 
der Intendantur des II. Armeekorps in Berlin. 

Versetzt: gegenseitig die Regierungsbaumeister Fromm, 
Bauleiter von Kasernenbauten in Berlin-Lankwitz und Bredt- 
schneider, technischer Hilfsarbeiter der Intendantur der 
militärischen Institute. 

Preufsen. 


Ernannt: zum Rektor der Technischen Hochschule in 


°) Diese bereits Anfang Juli eingetretenen Veränderungen sind 


versehentlich s. Zt. nicht veröffentlicht worden. Die Schriftleitung. 
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Breslau für die Amtszeit vom 1. Juli 1914 bis Ende Juni 1916 
der etatsmäfsige Professor Dr. Hessenberg; 

zum Regierungs- und Baurat der Regierungsbaumeister 
Hartung in Köslın. 

Verliehen: der Charakter als Geheimer Baurat dem 
Landesbaumeister Baurat Karl Wolff in Fulda und dem 
Privatdozenten an der Technischen Hochschule in Hannover 
Baurat Professor Dr. Albrecht Haupt; 

der Charakter als Geheimer Regierungsrat dem etat- 
mäfsigen Professor an der Technischen Hochschule in Aachen 
Karl Quirli; 

der Charakter als Baurat dem Architekten Albert Schmidt 
in Lennep. 

Bestätigt: der bisherige Stadtbauinspektor August 
Havemann in Stettin infolge seiner Wahl durch die Stadt- 
verordnetenversammlung als besoldeter Beigeordneter der 
Stadt Velbert für die gesetzliche Amtsdauer von zwölf 
Jahren. 

Ucbertragen: dem Regierungs- und Baurat Vohl in 
Berlin die Stelle eines hochbautechnischen Rates bei der 
Ministerial-Baukommission in Berlin, dem Regierungs- und 
Baurat Hartung in Köslin eine solche Stelle bei der dortigen 
Regierung und dem Regierungsbaumeister Kuwert in Magde- 
burg die Stelle des Vorstandes des Wasserbauamts in Magde- 
burg (Geschäftsbereich der Elbstrombauverwaltung); 

dem Regierungs- und Baurat Schürmann, bisher Vor- 
stand des Eisenbahnbetriebsamts 5 in Magdeburg, die Stel- 
lung des Vorstandes des Eisenbahnbetriebsamts 4 daselbst 
und dem Regierungs- und Baurat Weddigen, bisher Vorstand 
des Eisenbahnwerkstättenamts Ib in Breslau, die Stellung 
des Vorstandes des Eisenbahnwerkstättenamts 2a daselbst. 

Ueberwiesen: der Baurat Giertz unter Versetzung von 
Altona nach Witten dem Eisenbahnwerkstättenamt 2 da- 
selbst zur Beschäftigung und der Regierungsbaumeister des 
Eisenbahnbaufaches Otto Blunck, bisher bei der Eisenbahn- 
direktion in Berlin, dem Ministerium der öffentlichen Arbeiten 
zur Beschäftigung bei den Eisenbahnabteilungen. 


Versetzt: die Regierungs- und Bauräte Held von Stral- 
sund nach Frankfurt a. d. O. und Brüstlein von Köslin in 
die Hochbauabteilung des Ministeriums der öffentlichen 
Arbeiten in Berlin; 

die Bauräte Saegert von Stettin als Vorstand des Hoch- 
bauamts I in Berlin, Lucas von Anklam als Vorstand des 
Hochbauamts in Dillenburg, Timm von Rendsburg zur Elb- 
strombauverwaltung in Magdeburg, Kropp von Aachen an 
die Regierung in Stralsund, Gelhausen von Königsberg i. Pr. 
als Vorstand des Hochbauamts in Bielefeld; 

die Regierungsbaumeister Josephson von Stralsund als 
Vorstand des Hochbauamts in Stettin, Ehrenberg von Münster 
i. Westf. als Vorstand des Wasserbauamts in Rendsburg, 
Raasch von Goldap als Vorstand des Hochbauamts Mitte in 
Königsberg i. Pr., Mahlberg von Dillenburg nach Aachen, 
Horn von Obornik als Vorstand des Hochbauamts in Anklam, 
Otto Lucht von Berlin als Vorstand des Hochbauamts I in 
Stralsund und Garz von Charlottenburg als Vorstand des 
Hochbauamts in Goldap; 

die Regierungs- und Bauräte Georg Herzog, bisher in 
Posen, als Mitglied der Eisenbahndirektion nach Halle a.d.S. 
Wilhelm Weis, bisher in Halle a. d. S., als Mitglied der Eisen- 
bahndirektion nach Münster, August Busse, bisher in Star- 
gard i. Pomm., als Vorstand des Fisenbahnbetriebsamts 
nach Husum, Bredemeyer, bisher in Erfurt, nach Breslau als 
Vorstand eines Werkstättenamts bei der Eisenbahn - Haupt- 
werkstätte I daselbst und Pieper, bisher in Siegen, als Vor- 
stand des Eisenbahn-Maschinenamts nach Harburg; 

der Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspektor Albert Wilke, 
bisher in Dortmund, als Mitglied (auftrw.) der Eisenbahn- 
direktion nach Breslau; 

die Regierungsbaumeister des Eisenbahnbaufaches Göh- 
ner, bisher in Lissa i. Pos., als Mitglied (auftrw.) der Eisen- 
bahndirektion nach Bromberg, Otto Krüger, bisher in Husum, 
als Mitglied (auftrw.) der Eisenbahndirektion nach Posen, 
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Georg Merkel, bisher in Trier, als Mitglied (auftrw.) der 
Eisenbahndirektion nach Kattowitz, Hugo Pieper, bisher in 
Hannover, als Mitglied (auftrw.) der Eisenbahndirektion nach 
Köln, Hubert Dietz, bisher in Darkehmen, als Vorstand des 
Eisenbahnbetriebsamts I nach Wittenberge, Homann, bisher 
in Berlin, als Vorstand (auftrw.) des Eisenbahnbetriebsamts 
nach Arnstadt, Eifflaender, bisher in Essen, als Vorstand 
(auftrw.) des Eisenbahnbetriebsamts 1 nach Duisburg, Gold- 
schmidt, bisher in Breslau, als Vorstand (auftrw.) des Eisen- 
bahnbetriebsamt 5 nach Magdeburg, Honemann, bisher in 
Posen, als Vorstand (auftrw.) des Eisenbahnbetriebsanits 2 
nach Lissa i. Pos., Reichert, bisher in Duisburg, als Vorstand 
 (auftrw.) des Eisenbahnbetriebsamts 1 nach Hannover, 
Draesel, bisher in Klaustal, zum Eısenbahnbetriebsamt | 
nach Halberstadt, Sammet, bisher in Oberhausen, zur Eisen- 
bahndirektion nach Essen, Schachert, bisher in Wanne, als 
Vorstand der Eisenbahn-Bauabteilung nach Bochum, Bliers- 
bach, bisher in Odenkirchen, zur Eisenbahndirektion nach 
Frankfurt a. Main und Eichert, bisher in Bochum, zur Eisen- 
bahndirektion nach Essen; 

die Großherzoglich hessischen Regierungsbaumeister des 
Eisenbahnbaufaches Ernst Kraft, bisher in Köln, als Vorstand 
des Eisenbahnbetriebsamts 2 in Dortmund und Bitsch, bisher 
in Köln, als Vorstand (auftrw.) des Eisenbahnbetriebsamts 1 
nach Trier; 

die Regierungsbaumeister des MaschinenbaufachesSydow, 
bisher in Breslau, als Vorstand des Eisenbahn-Werkstätten- 
amts nach Siegen, Lorenz, bisher in Harburg, als Vorstand 
des Eisenbahn- Werkstättenamts nach Erfurt, Hoenike, bisher 
in Posen, zum Eisenbahn-Zentralamt mit Wohnsitz in Magde- 
burg, Ising, bisher in Essen, in den Bezirk der Eisenbahn- 
direktion Hannover, Hermann Luther, bisher in Bremen, in 
den Bezirk der Eisenbahndirektion Frankfurt a. Main, und 
Richard Schaefer, bisher in Magdeburg, in den Bezirk der 
Eisenbahndirektion Essen. 

Die Staatsprüfung haben bestanden: die Regie- 
rungsbauführer Arnold Wittelshöfer (Maschinenbaufach), 
Julius Gaye und Emil Rathge (Wasser- und Strafsenbaufach), 
Walter Gaecks, Hermann Greymann und Friedrich Nievert 
(Eisenbahn- und Strafsenbaufach), Gerhard e, Schneidemesser, 
Richard Spröggel und Ernst Bauspiess (Hochbaufach). 

In den Ruhestand getreten: der Geheime Baurat 
Waldhausen in Cassel und der Baurat Gläser ın Magdeburg. 

Aus der preufsisch-hessischen Eisenbahn- 
gemeinschaft ausgeschieden: der Grofsherzoglich 
hessische Regierungs- und Baurat Hummel, bisher Mitglied 
der Eisenbahndirektion in Köln, infolge Ernennung zum Vor- 
tragenden Rat beim Grofsherzoglich hessischen Ministerium 
der Finanzen. 

Die nachgesuchte Entlassung aus dem Staats- 
dienst erteilt: dem Vortragenden Rat im Ministerium der 
öffentlichen Arbeiten Geheimen Oberregierungsrat Felix 
Herrmann unter Verleihung des Charakters als Wirklicher 
Geheimer Oberregierungsrat mit dem Range eines Rates 
erster Klasse, dem Ober- und Geheimen Baurat Daub, bis- 
her bei der Eisenbahndirektion in Danzig, dem Regierungs- 
und Baurat Manskopf, bisher Vorstand des Eisenbahn- 
betriebsamts in Detmold und dem Dr. phil. Dehnst, bisher 
Direktor der Eisenbahnversuchsanstalt in Berlin — dem 
Regierungs- und Baurat Manskopf unter Verleihung des 
Charakters als Geheimer Baurat und dem Dr. phil. Dehnst 
unter Verleihung des Charakters als Eisenbahndirektor mit 
dem persönlichen Range der Räte vierter Klasse — und 
dem Regierungs- und Baurat Morgenstern, bisher Mitglied 
der Eisenbahndirektion in Kattowitz. 

Oldenburg. 

Nachdem der Regierungsbaumeister Bösser in Jever in- 
folge der Mobilmachung zum Militärdienst einberufen ist, 
ist der Baurat Meendsen-Bohlken in Brake bis weiter mit 
der Verwaltung des Weg- und Wasserbauamts Jever neben- 
amtlich beauftragt worden. 


Gestorben: Baurat Paul Kopplin, früher in Magdeburg, 
Regierungs- und Baurat Robert Streckfuss, Vorstand des 
Eisenbahnbetriebsants 4 in Berlin. 


Den lleldentod für das Vaterland starben: Regie- 
rungsbaumeister Walter Fröhlich aus Berlin, Regierungs- und 
Lewerbeschulrat Adolf Müller in Arnsberg, Regierungs- 
bauführer Dipl.-Ing. Otto Niemetz aus Neukölln, Privatdozent 
an der Technischen Hochschule in Berlin Dr. phil. Heinrich 
Lattermano, Studierender der Architektur Hans Dahmen 
aus Köln, Dr.-Ina. Friedrich Erb aus Heidelberg, Regierungs- 
baumeister a. D. Dr. phil. Otto Eigen aus Halle a. d. Saale, 
Dr.-Ing. Otto Bretschneider aus Ulm, Kreisbauinspektor Otto 
Roth aus Strafsburg i. E., Regierungsbaumeister im Mini- 
sterium der öffentlichen Arbeiten in Berlin Hermann A. Schäfer, 
Stadtbauinspektor Heinrich Toop aus Stettin, Regierungs- 
baumeister Heinrich Brenner, Königlicher Brandmeister in 
Berlin, Regierungsbaumeister Johannes Seidler aus Duisburg, 
Regierungsbaumeister Hans Jaeckel aus Spandau, Regierungs- 
baumeister Bertold Anton bei der Hochbauverwaltung der 
Stadt Essen a. d. Ruhr, Regierungsbaumeister a. D. Kunst- 
maler Karl Krebs, Lehrer am Königlichen Kunstgewerbe- 
museum in Berlin, Regierungsbaumeister a. D. Paul Philippi 
aus Berlin-Lichterfelde, Regierungsbaumeister a. D. Otto 
Heckler aus Berlin, Regierungsbauführer Richard Klein, Dr. Ina. 
Reginald Plieninger aus Frankfurt a M., Dr.-Ing. Adolf 
Schmoll gen. Eisenwerth aus Juditten bei Königsberg i. Pr., 
Dipl.-Ing. Hans Dietrich v. Below aus Naumburg a d. Saale, 
Dipl.-Ina. Kurt Hardt aus Charlottenburg, Dipl.. Jng. Franz 
Hürxthal aus Remscheid, Dipl.Ing Friedrich Wilhem Blügel 
aus Willich bei Krefeld, Stadtbauinspektor Karl Bossert 
aus Stuttgart, Oberamtsbaumeister Robert Hämmerle aus 
Hall, Dipl.-Ing. Erich Werner aus Affalterbach, Dipl.-Ing. 
Georg Wagner aus Saulgau, Regierungsbaumeister Max Koch 
aus Karlsruhe, Ingenieurpraktikant Fridolin Osner aus Basel 
und Fabrikdirektor Dr.-Ing. Rudolf Albrecht aus Hamburg. 


Bekanntmachung. 


Das Programm der Technischen Hochschule zu Berlin für 
1. Oktober 1914/15 ist erschienen und vom Sekretariat für 50 Pig. 
ausschliefslich Porto für Uebersendung zu beziehen. 

Immatrikulationen finden in der Zeit vom 1. bis 24. Oktober 1914 
und vom 1. bis 20. April 1915 statt. 


Charlottenburg, den 1. September 1914. 
Der Rektor 

der Königlichen Technischen Hochschule zu Berlin. 
Hartung. 
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Dampflokomotive und elektrische Lokomotive im Kriege 
Von G. Soberski, Königlicher Baurat in Berlin-Wilmersdorf 


Die Kriegsfackel lodert nunmehr schon seit Wochen 
fast über ganz Europa und hat unser deutsches Vater- 
land besonders vor schwere Aufgaben militärischer und 
wirtschaftlicher Art gestellt. Der Gang der Ereignisse 
berechtigt zu der Hoffnung, dafs diese Aufgaben voll 
und ganz erfüllt werden. 

Die Grundlage der bisherigen militärischen Erfolge 
bildet zweifellos neben der vorzüglichen Schulung un- 
serer Truppen die schnelle und glatte Durchführung 
des Heeresaufmarsches nach dem schon in Friedens- 
zeiten bis in alle Einzelheiten ausgearbeiteten Mobil- 
machungsplan. Selbstredend gebührt die Anerkennung 
hierfür in erster Linie der Militärverwaltung, nach ihr 
aber auch der Eisenbahnverwaltung, denn nur bei tadel- 
losem Funktionieren ihrer Organe und Einrichtungen 
und bei restloser Pflichttreue jedes einzelnen ihrer 
Beamten konnten die enormen Anforderungen so glatt 
erfüllt werden. Besondere Genugtuung hat es deshalb 
wohl auch jedem Eisenbahner bereitet, dafs Se. Majestät 
der Kaiser trotz der Fülle der jetzt auf ihm lastenden 
Geschäfte durch einen besonderen Erlafs an den Herrn 
Minister der öffentlichen Arbeiten der Eisenbahnver- 
waltung für ihre hervorragenden Leistungen seit der 
Mobilmachung seine Anerkennung und seinen Dank 
ausgesprochen hat.*) Von dem Umfang dieser Leistungen 
kann man sich eine Vorstellung machen nach einer 
jüngst im „Berliner Actionär“ erschienenen Notiz, laut 
welcher allein im Eisenbahndirektionsbezirk Cöln während 
19 Mobilmachungstagen westwärts über 26000 Militär- 
züge mit über zwei Millionen Soldaten und den zuge- 
hörigen Geschützen, Pferden, Gepäck, Munition, Lebens- 
mitteln usw. befördert worden sind. Solche Zahlen 
liefern den klaren Beweis, dafs das Personal und die 
technischen Einrichtungen in unserer Eisenbahnver- 
waltung auf der Höhe der Zeit stehen. Um diesen 
Zustand dauernd zu erhalten, wird es natürlich eines 
ständigen Weiterarbeitens bedürfen; so lange diese 
Weiterarbeit unter Festhalten der bestehenden Grund- 
Jagen erfolgt, wird sie wohl immer zu allseitigen Vor- 
teilen führen, gehen aber Neuerungen auf die gänzliche 
oder teilweise Aufgabe bisher bewährter Grundlagen 
hin, so wird ihr Einflufs nach allen Richtungen be- 
sonders sorgfältig geprüft werden müssen. 


*) Vergl. Eisenbahn-Verordnungsblatt Jahrgang 1914 und Glasers 
Annalen vom 1. September 1914. 


Das gilt deshalb auch hinsichtlich der seit etwa 
einem Jahrzehnt im Gange befindlichen Bestrebungen, 
der Elektrizität als Triebkraft auch im Grofseisenbahn- 
wesen in möglichst weitem Umfang Eingang zu ver- 
schaffen. Der Gedanke hat für den Ingenieur von vorn- 
herein viel Bestechendes; besitzt doch diese jüngste der 
Naturkräfte Vorzüge, die sie im Dienste aller Kultur 
besonders geeignet macht und deshalb auch in einem 
Siegeszuge ohne Gleichen bisher fast alle Gebiete des 
wirtschaftlichen Lebens erobern liefs. Ihre leichte Fort- 
leitung über grofse Strecken, ihre gleichzeitige Brauch- 
barkeit als Licht- und Kraftstoff haben ihr ja bereits 
im Eisenbahnwesen zu vielseitiger Anwendung ver- 
holfen; nur als direkte Zugförderungskraft hat sie 
wesentlich langsamere Fortschritte zu verzeichnen. 


Gewifs sind auf dem Gebiete der elektrischen Zug- 
förderung bedeutende technische Schwierigkeiten zu 
überwinden; nachdem aber das hier besonders in Be- 
tracht kommende Problem der Anwendung hoher Span- 
nungen im Prinzip und zum gröfseren Teil auch kon- 
struktiv als gelöst zu betrachten ist, wären zweifellos 
in verhältnismäfsig kurzer Zeit technisch durchaus ein- 
wandfreie Leitungsanlagen und Zugförderungsmittel zu 
erwarten, und auch in wirtschaftlicher Hinsicht kann 
die elektrische Zugförderung, wie genaue Berech- 
nungen erwiesen haben, unter bestimmten Verhält- 
nissen den Wettbewerb mit der Dampflokomotive auf- 
nehmen. | 


Wie im Eingange gezeigt, führt uns aber gerade die 
Gegenwart deutlich vor Augen, dafs die Eisenbahnen nicht 
nur kulturellen Zwecken zu dienen haben, sondern auch 
von höchster Bedeutung für die Landesverteidigung 
sind. Es kommt dies auch dadurch zum Ausdruck, dafs 
die Verfügung über die Eisenbahnen mit dem Augen- 
blick einer Mobilmachung an die Militärverwaltung 
übergeht, und die Beförderung von Civilpersonen, 
sowie von Privatgütern aufhört bezw. nur insoweit 
noch erfolgt, als es die militärischen Interessen ge- 
statten. 


Es mufs deshalb die Frage der umfassenderen Ein- 
führung des elektrischen Vollbahnbetriebes besonders 
auch vom militärischen Standpunkt aus eingehend er- 
wogen werden, und gerade diese Erwägungen haben 
bisher das Vordringen der Elektrizität als Zug- 
förderungskraft gehemmt. 
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Schon vor mehr als Jahresfrist habe ich diese Frage 
einmal behandelt *), es verlohnt sich aber, ihr gerade 
jetzt nochmals näherzutreten, nachdem die bisher 
theoretischen Erörterungen an der Hand der seit der 
Mobilmachung und durch die bisherige Entwicklung 
des Krieges möglich gewordenen praktischen Erfahrun- 
gen nachgeprüft werden können. 

Bei den Betrachtungen kann davon abgesehen 
werden, dafs die elektrischen Lokomotiven heute noch 
nicht in allen Einzelheiten so erprobt sind wie die 
Dampflokomotiven; es ist selbstverständlich, dafs zu 
einer umfassenderen elektrischen Zugförderung nicht 
eher übergegangen werden würde, als durchaus betriebs- 
sichere Zugförderungsmittel zur Verfügung stehen; es 
ist aber auch bereits betont worden, dafs dieses Ziel 
in absehbarer, kürzerer Zeit zu erreichen wäre. 


Der grundsätzliche Unterschied zwischen der Zug- 
förderung mit Dampf und Elektrizität liegt in der 
lokalen Unabhängigkeit der Lokomotive bei der ersten 
und in ihrer Abhängigkeit von einzelnen Kraftquellen und 
fortlaufenden Stromleitungsanlagen bei der zweiten Art, 
sofern man für diese von dem hier nicht in Betracht 
kommenden Akkunulatorenbetrieb absieht. Die Dampf- 
lokomotive erfordert zwar auch zur Erhaltung bezw. 
Erneuerung ihrer Dienstfähigkeit stationäre Anlagen 
längs der Strecke, insbesondere Wasser- und Kohlen- 
stationen, Löschgruben und Drehscheiben, sie sind je- 
doch in ihrer räumlichen Ausdehnung und maschinellen 
Einrichtung ungleich einfacher als die elektrischen 
Kraftstationen. 

Diesem Nachteil: der elektrischen Zugförderung 
steht als Vorzug die einfachere Bedienung, die stete 
Dienstbereitschaft und die erhöhte Ausnutzbarkeit der 
elektrischen Lokomotive gegenüber — letztere veran- 
lafst durch den Fortfall fast aller Nebenarbeiten vor 
und nach der Dienstleistung, die bei der Dampflokomo- 
tive fast 30 pCt ihrer ganzen Dienstzeit in Anspruch 
nehmen. 

Die ebengenannten Vorzüge würden den elek- 
trischen Betrieb gerade für den Truppenaufmarsch, bei 
dem es vor allem auf Schnelligkeit und Störungsfreiheit 
ankommt, vorteilhaft erscheinen lassen; da aber im 
Mobilmachungsfall vielfache Verkehrsverschiebungen 
eintreten und im Frieden schwach benutzte Strecken 
eine starke Belastung erfahren, so mülsten nicht nur 
wenigstens die sämtlichen Hauptstrecken eines Bahn- 
netzes für den elektrischen Betrieb eingerichtet werden, 
damit die elektrischen Lokomotiven ebenso wie die 
Dampflokomotiven bei der Umstationirung den neuen 
Stationsort selbstfahrend erreichen können, sondern 
es müfsten auch von vornherein alle Strecken mit 
Krafterzeugungsstationen und Leitungsanlagen in der 
Leistungsfähigkeit, wie sie dem Mobilmachungsfahrplan 
entspricht, ausgerüstet, also bedeutende Kapitalien auf- 
gewendet werden, welche mangels ausreichender Be- 
nutzung im Frieden kein oder höchstens ein unzu- 
reichendes Erträgnis liefern würden. 

Der Dampflokomotivbetrieb erfordert in dieser 
Hinsicht neben entsprechenden Kriegsbeständen an 
Feuerungsmaterial nur die Anlage von Kriegswasser- 
stationen, -Drehscheiben und -Reinigungsgruben bezw. 
die ausreichende Bemessung dieser an sich einfachen 
und nicht sehr kostspieligen Friedensanlagen auch für 
den Kriegsfall. Dazu kommt noch, dafs Störungen, die 
an sich bei dem Dampfbetrieb in Folge der schwieri- 


geren Bedienung der Lokomotive — namentlich bei 
den im Mobilmachungsfall auch eintretenden umfang- 
reichen Personal-Veränderungen — zweifellos häufiger 


auftreten werden als bei dem elektrischen Betriebe, 
doch fast immer auf das einzelne Fahrzeug bezw. den 
einzelnen Zug beschränkt bleiben, während bei dem 
elektrischen Betriebe durch Störungen an den Leitungen 
und den Krafterzeugungsstationen ganze Strecken zeit- 
weise lahmgelegt werden können. Die konstruktive 
Ausbildung dieser Anlagen ist allerdings bereits so 
vollkommen, dafs sie einen hohen Grad von Betriebs- 
sicherheit erreicht haben, der bei den Krafterzeugungs- 


°) Vergl. Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen 
Jahrg. 1913 Nummer 38. 
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stationen noch durch ausreichende Reserven und Ver- 
bindung der einzelnen Stationen durch Ringleitungen 
erhöht werden kann; immerhin wird die Abhängigkeit 
einer längeren Strecke von einer zentralen Kraftlieferung 
und der dadurch bedingten fortlaufenden Kraftleitung 
ein bedenkliches Moment gerade für den Kriegsfall 
bleiben. Es kommen hierbei nicht nur die im Wesen 
jeder maschinellen Anlage liegenden Ursachen für 
Störungen in Betracht, sondern vornehmlich auch die 
an derselben vom Feinde absichtlich herbeigeführten 
Beschädigungen. Die Ausbildung der Flugtechnik für 
die Kriegführung macht, wie die vergangenen Wochen 
gezeigt haben, jetzt auch Angriffe aus der Luft auf 
Festungen und besonders wichtige Einzelobjekte mög- 
lich, die durch Befestigungswerke keinerlei Art zu 
hindern sind. Ob und inwieweit ein direkter Luftkampf 
durchführbar ist, wissen wir noch nicht, wohl aber 
haben wir es erlebt, dafs sofort nach der Kriegs- 
erklärung feindliche Flugzeuge sich tief im Innern des 
Landes gezeigt und Zerstörungsversuche durch Herab- 
werfen von Bomben versucht haben. Vorerst scheint 
es ja noch so, als ob die Flugzeuge ohne Gefährdung 
ihrer eigenen Sicherheit nicht tief genug herabgehen 
können, um mit ihren Bomben das gewählte Ziel, das 
in den meisten Fällen von nicht sehr grofser räumlicher 
Ausdehnung sein wird, sicher zu erreichen. Trifft 
aber eine solche Bombe eine elektrische Bahnzentrale, 
so werden die verursachten Störungen viel weiter- 
gehende sein als bei Zerstörung einer Wasserstation 
oder eines Kohlenlagers für den Dampfbetrieb, die 
meistens leicht durch provisorische Anlagen ersetzt 
bezw. ergänzt werden können. Selbst sorgfältige Be- 
wachung der elektrischen Kraftzentralen wird ihre 
Gefährdung durch herabgeworfene Bomben mit zu- 
nehmender Ausbildung der Flugtechnik kaum beseitigen 
können. 

Sind bisher nur die Betriebsverhältnisse der Eisen- 
bahn im eigenen Lande erörtert worden, so muls aber auch 
erwogen werden, wie sich dieselben mit dem Einrücken 
in Feindesland gestalten. Der Feind wird naturgemäfs 
beim Zurückweichen die aufzugebenden eigenen Bahn- 
anlagen so weit wie möglich zerstören, um dem Gegner 
ihre Benutzung zu erschweren. Die Zerstörungen am 
Bahnkörper, an Brücken und dergleichen Bauwerken 
können, wie uns der gegenwärtige Krieg bereits gezeigt 
hat, verhältnismäfsig schnell durch unsere Fachtruppen 
wieder beseitigt werden; eine Wiederherstellung un- 
brauchbar gemachter Lokomotiven wird nicht so schnell 
möglich sein, noch weniger die Wiederherstellung 
zerstörter elektrischer Zentralen und Leitungen. Im 
übrigen werden die Lokomotiven und sonstige Fahr- 
zeuge auch wohl, wenn irgend möglich, von dem 
zurückweisenden Gegner rechtzeitig in Sicherheit ge- 
bracht werden; so sollen ja auch jetzt die Belgier ihre 
Lokomotiven bei dem Rückzuge nach Frankreich ge- 
schafft haben. Es wird also damit zu rechnen sein, 
dals in Feindesland zum grofsen Teil auch der eigene 
Fahrpark benutzt werden mufs, zumal bei den 
heutigen Millionenheeren für den Nachschub von 
Truppen, Kriegs- und Verpflegungsmaterial in 
Feindesland auf die Benutzung der Eisenbahnen 
nicht verzichtet werden kann. Unter diesem Gesichts- 
punkt ergibt sich aber eine grofse Ueberlegenheit 
des Dampfbetriebes gegenüber dem elektrischen Be- 
trieb infolge der lokalen Unabhängigkeit des ersteren. 
Sind in Feindesland die Vorbedingungen für den elek- 
trischen Betrieb — Kraftzentralen und Leitungsanlagen 
— nicht vorhanden, so ist die Benutzung eigener 
elektrischer Lokomotiven seitens des siegreich vor- 
dringenden Gegners überhaupt nicht möglich; sind 
aber selbst jene Vorbedingungen erfüllt, so bleibt 
doch die Unmöglichkeit der Benutzung eigener elek- 
trischer Lokomotiven bestehen, so lange keine Ueber- 
einstimmung in der Art der elektrischen Anlagen 
der kriegführenden Länder herrscht. Es würde dies 
um so häufiger der Fall sein, als nicht damit ge- 
rechnet werden kann, dafs in absehbarer Zeit eine 
Stromart, eine Spannungshöhe und eine Polwechsel- 
zahl die ausschlieisliche Oberherrschaft im elektrischen 
Vollbahnwesen gewinnen wird. Alle bisherigen Er- 
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fahrungen deuten darauf hin, dafs die Entscheidungen 
über die eben erwähnten Grundlagen von den jeweiligen 
lokalen Verhältnissen, den Verkehrsbedingungen sowie 
der geographischen und wirtschaftlichen Gestaltung der 
einzelnen Gebiete abhängig gemacht werden müssen. 

Bei dem Dampfbetrieb sind solche Einflüsse und 
Behinderungen lokaler Natur nicht vorhanden; seine 
Ausbildung ist daher in fast allen Ländern der Erde 
nach einheitlichen Grundsätzen erfolgt. Die einzigen 
prinzipiellen Abweichungen im Lichtraumprofil und in 
der Spurweite, die im übrigen in gleicher Weise für 
den elektrischen Betrieb und den Dampfbetrieb gelten, 
sind für den Kriegsfall ohne wesentlichen Einflufs, zu- 
mal die Aenderung der Spurweite für die Benutzung 
fremder Betriebsmittel heute ziemlich schnell durch- 
führbar ist; besonders leicht wird dies — was im gegen- 
wärtigen Feldzug von Bedeutung — in Rufsland mög- 
lich sein, da hier fast ausschliefslich Holzschwellen 
in Anwendung sind und auf diesen die Umnagelung 
einer Schiene gar keine besonderen Schwierigkeiten 
bietet. 

Gerade die letzt erwähnten Vorzüge des Dampf- 
betriebes werden der Militärverwaltung für absehbare 
Zeit besonders Veranlassung geben, gegenüber einer 
allgemeineren Einführung des elektrischen Bahnbetriebes 
Bedenken zu haben. Man müfste denn letzten Endes 
die mit einer solchen Neuerung entbehrlich werdenden 
Dampflokomotiven lediglich für den Kriegsfall weiter 
in Reserve halten, und das wäre nicht nur wirtschaftlich 
undurchführbar, sondern auch technisch unvorteihaft, 
da derartige unbenutzte Reservebestände konstruktiv 
veralten, ihre Benutzbarkeit im Ernstfalle recht fraglich 
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sein und für ihre Bedienung auch ausreichend geschultes 
Personal fehlen würde. 

Die vorstehenden Darlegungen führen zu dem Er- 
gebnis, dafs die militärischen Rücksichten -- auch bei 
technisch und wirtschaftlich gleicher, ja selbst höherer 
Vollkommenheit — der umfassenderen Ausdehnung des 
zweifellos an sich viele Vorteile bietenden elektrischen 
Vollbahnbetriebes ein grofses Hindernis sein und bleiben 
werden, und eine tiefergehende Zwiespältigkeit in 
der Betriebsart der Vollbahnen ihre militärische 
Leistungsfähigkeit stets herabmindern würde. Gerade 
jetzt, wo wir bewundernd auf die von unseren deut- 
schen Eisenbahnverwaltungen vollbrachten und noch 
andauernd zu vollbringenden Leistungen blicken, müssen 
wir die aufscerordentliche Vorsicht, mit welcher bei der 
Einrichtung elektrischer Vollbahnbetriebe bisher vor- 
gegangen worden ist, anerkennen und daran festhalten, 
dafs die Eisenbahnen neben ihrer unendlichen Bedeu- 
tung für die Fortschritte von Verkehr, Handel und die 
gesamte Zivilisation auch eins der wichtigsten Hilfs- 
mittel sind für die Erhaltung und Steigerung der Schlag- 
fertigkeit unseres Heeres, ohne die wir uns die Seg- 
nungen des Friedens nun einmal leider doch nicht ver- 
schaffen und erhalten können. Trotzdem wird die 
Elektrizität dem Vollbahnwesen deshalb nicht ganz ver- 
schlossen bleiben müssen. Es wird immer Fälle geben, 
in denen militärische Rücksichten nicht zu nehmen sind 
oder doch zurücktreten können, und wenn sich diese 
nach Mafsgabe der Ausgestaltung der politischen Ver- 
hältnisse mehren, wird auch der Elektrizität auf dem 
Gebiet der Vollbahnen ein weiteres Betätigungsfeld 
erwachsen. 


Neuerungen an Lokomotiven der preulsisch-hessischen Staatseisenbahnen*) 


Von Regierungsbaumeister G. Hammer, Eisenach**) 
(Mit Abbildungen) 


(Fortsetzung von Seite 54, Heft 891) 


c. Tender. 


Von den preufsisch-hessischen Staatseisenbahnen 
wurden für Schnellzuglokomotiven früher Tender von 
21,5 cbm Wasserinhalt, für Personenzuglokomotiven sol- 
che von l6und für Güterzuglokomotiven solche von 12cbm 
Wasserinhalt beschafft. Als sich das Bedürfnis heraus- 
stellte, immer weitere Strecken ohne Aufenthalt mit 
gröfseren Zuggewichten zu durchfahren, genügten die 
mitgeführten Wassermengen nicht mehr. 

Für Schnellzuglokomotiven der Gattung Aug ist 
heute die Mitführung eines Tenders von 31,5 cbm 
Wasserinhalt die Regel; die Personenzuglokomotiven 
der Gattung 7, erhalten einen solchen von 21,5 cbm. 
Die Güterzuglokomotiven der Gattung Gio hatten ur- 
sprünglich einen Tender von 12 cbm Wasserinhalt mit 
einem Kohlenfassungsraum von 5 t erhalten; um auch 
mit ihnen weitere Strecken ohne Aufenthalt durchfahren 
zu können und möglichst gutes Kesselwasser zu erhalten, 
wurden ihnen später Tender von 16 cbm Wasserinhalt 
mit 5 t Kohlen beigegeben und zwar wurde die Bauart 
des früheren Personenzugtenders übernommen, der auf 
zwei zweiachsigen Drehgestellen läuft. 

Bei Einstellung der neuen Gs-Lokomotiven, für die 
die Mitführung von œ 16 cbm Wasser und 7t Kohlen 
gleichfalls erforderlich wurde, schien es jedoch wirt- 
schaftlich, auch einen neuen, besonders für Güterzug- 
lokomotiven geeigneten, im Rahmenbau kräftigen Tender 
einzustellen, um an Gewicht und Kosten für Beschaffung 
und Unterhaltung zu sparen. Der Kohlenraum wurde 
so grofs bemessen, damit auch bei den Güterzügen 


°) Es wird beabsichtigt, nach Veröffentlichung des Schlusses 
Sonderabdrucke dieses Vortrages herstellen zu lassen. Es wird 
gebeten, die Anzahl der etwa gewünschten Sonderabdrucke der 
Schriftleitung rechtzeitig anzugeben. 

"o Erweiterte Abhandlung nach einem Vortrage des Verfassers 
im Verein Deutscher Maschinen-Ingenieure. 


1 die Lokomotiven da bekohlt werden können, wo die 
Frachtkosten für die Kohlen am niedrigsten sind, und 
damit die für die Verwaltung in Güterzügen zu be- 
fördernden Kohlenmengen geringer würden. 

Die Firma F. Schichau in Elbing hatte hiernach 
zwei Entwürfe für dreiachsige Tender ausgearbeitet. 
Bei dem einen Entwurf war der Kohlenraum nach 
belgischen, französischen und schwedischen Vorbildern 
mehr als Schüttrichter ausgebildet. Die Kohlen sollten 
hier selbsttätig nach vorn nachrutschen. Es schien 
jedoch zweifelhaft, ob das bei den Förderkohlen und den 
stückreichen oberschlesischen Kohlen immer der Fall 
sein werde. Daher wurde dem zweiten Entwurf 
(Abb. 68—72, Seite 126) der Vorzug gegeben. 

Das Gesamtgewicht dieses Tenders stellt sich mit 
sämtlichen Vorräten auf rd. 44,5 t. 

Für den Rahmenbau ist im wesentlichen die Bau- 
art beibehalten, die sich bei dreiachsigen Tendern mit 
Plattenrahmen bewährt hat. Er besteht aus zwei 
aufserhalb der Räder liegenden Längsplatten von 20 mm 
Stärke, die vorn durch den Zugkasten, hinten durch 
die Pufferbohle und zwischen den Achsen durch senk- 
rechte Blechstreben mit einander verbunden sind. Im 
vorderen Zugkasten ist, wie bei den neueren Tendern 
allgemein üblich, die Stofsfeder gesondert vom Haupt- 
kuppelbolzen gelagert und dadurch der Tender gegen 
die Lokomotive auch bei nicht genau eingeschliffenem 
Hauptkuppelbolzen im Tenderzugkasten gut abgefedert. 

Im Zugkasten sind aufserdem die beiden Bolzen 
für die Notkupplung und die Stofspuffer mit ihren 
Führungen untergebracht. Die Stofspuffer stützen sich 
mittels besonderer Schuhe gegen die Enden der wage- 
recht liegenden Stofsfeder. Der Bund dieser Feder ist 
oben und unten mit je einem Zapfen versehen, der sich 
gegen halbzylindrische Pfannen an den Zugbolzen- 
führungen legt. Der Stofspufferkopf hat die gewöhnliche 
flache Keilform und stützt den Tender gegen schwalben- 
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Dreiachsiger Tender von 16,5 cbm Wasserinhalt und 7 t Kohlen. 


Abb. 68—72. 


PEA Google 


[1. Oktober 1914] 


schwanzförmig ausgearbeitete Stofsplatten am Lokomotiv- 
zugkasten ab. | 

Die mittleren Langstreben sind abweichend von 
der bisher üblichen Bauart so hoch ausgeführt, dafs sie 
am vorderen Ende mit der oberen und unteren Deck- 
platte des Zugkastens verbunden werden können und 
somit die Zugkraft am vorderen Zugkasten nach der hin- 
teren Zugvorrichtung gut übertragen (Abb. 73). Es wird 
durch die Zugkraft also nicht mehr wie bei den älteren 
Tendern eine Biegungsbeanspruchung auf die Hinter- 
platte des Zugkastens ausgeübt. Im hinteren Teile des 
Untergestelles sind die Langstreben wie üblich aus- 
einandergezogen, um im wesentlichen die diagonale 
Verstrebung zu übernehmen. 

Ungefähr in der Mitte zwischen den beiden Hinter- 
achsen greift die hintere Zugvorrichtung an, die eben- 
falls nach den neueren Ausführungen in wagerechter 
Ebene beweglich durch einen Bolzen mit dem Unter- 
gestell verbunden ist. 


Abb. 73. Untergestell des dreiachsigen Tenders von 
16,5 cbm Wasserinhalt. 


Durch die Wahl des verhältnismäfsig langen Rad- 
standes von 4400 mm wurde ein niedriger Wasser- 
kasten möglich. Der Ausblick auf die Strecke wurde 
dadurch freigehalten, dafs der Kohlenbehälter, wie bei 
dem Tender mit 31,5 cbm Wasserraum, nicht in der 
vollen Breite des Wasserkastens von 3600 mm aus- 
geführt, sondern als besonderer Kasten von 2100 mm 
Breite auf die Wasserkastendecke aufgesetzt wurde. 
Zwischen Tenderbordwand und Kohlenkasten können 
die Feuergeräte sicher gelagert werden. 

Die Wasserkastendecke ist in ihrem hinteren 
wagerechten Teil mit einer reichlich grofsen Wasser- 
einlauföffnung versehen. Der Einlauf ist mit einer 
Schutzwand zum Auffangen des etwa überlaufenden 
Wassers umgeben und die Rückwand des Wasserkastens 
im Bereich dieses Schutzbleches bis auf Oberkante des 
Wasserkastens ausgespart, sodafs das überfliefsende 
Wasser nach rückwärts frei ablaufen kann. Das quer 
über die Tenderrückwand reichende obere Trittbrett 
führt es dann nach beiden Seiten des Tenders ab. 

Der mittlere Teil der Wasserkastendecke ist wie 
bei allen Tendern der preufsisch-hessischen Staatsbahnen 
geneigt, um das Vorziehen der Kohlen zu erleichtern. 

as Vorderende ist wagerecht. Hier sind in gewohnter 
Weise auf beiden Seiten Werkzeugkästen untergebracht, 
die zwischen sich einen angemessenen Raum für- das 
Aufschaufeln der Kohle freilassen. Der hohe Kohlen- 
behälter gab "die Möglichkeit, vor seiner Vorderwand 
besondere Schränkchen für Kleider und sonstige 
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persönliche Bedarfsgegenstände der Lokomotivmannschaft 
auf den Werkzeugkästen aufzustellen (Abb. 69 und 72). 

Der Wasserkasten ist im Innern durch Kreuzstreben 
aus Winkeleisen und durch Querzüge aus Blech reichlich 
versteift; die Verstrebungen sind über die Länge des 
Kastens möglichst gleichmäfsig verteilt (Abb. 69). Die 
Querzüge aus Blech sind in ihrer Höhenlage über dem 
Boden verschieden und zwar derart angeordnet, dafs 
sie die Stöfse des beim Bremsen vorwärts oder rück- 
wärts drängenden Wassers mildern. Der Wasser, 
standsanzeiger hat die übliche Form mit Hebel und 
Schwimmer. Welle und Zeiger liegen in der Längs- 
richtung des Tenders; die Anzeigetafel befindet sich 
unterhalb des linksseitigen vorderen Werkzeugkastens 
(Abb. 72). 

Um auch bei niedrigerem Wasserstande im Tender 
Wirbelungen im Abflufsrohr zu verhindern und das 
dadurch etwa bedingte Mitreifsen von Luft zu vermeiden, 
sind an den beiden Entnahmestellen am Boden des 


Abb. 74. 


Dreiachsiger Tender von 16,5 cbm 
Wasserinhalt. 


Wasserbehälters besondere Wasserkästen vorgesehen 
(Abb. 69 u. 71), auf deren Boden die Abschlufsventile 
ruhen. 

Am Rahmen ist der Wasserkasten derart befestigt, 
dafs er nach Lösen einer beschränkten Anzahl Schrauben 
als Ganzes frei von ihm abgehoben werden kann. 

Hinter dem Wasserkasten sitzt auf dem Rahmen 
ein geräumiger Werkzeugkasten; seitlich unter dem 
Wasserkasten sind Behälter für Kleider untergebracht 
und Halter für die beiden Lokomotivwinden angeordnet 
(Abb. 74). 

Die Last wird auf die Achsen durch über den 
geschlossenen Achsbüchsen aufserhalb der Rahmen 
liegende Blattfedern übertragen, die mittels Feder- 
gehängeschrauben gelenkig aufgehängt sind. Die Trag- 
federn haben geschlossene Augen und aufgelegte 
Rippenplatten. Die Federn der beiden Hinterachsen 
sind durch Ausgleichhebel verbunden. 

Für das Durchfahren enger Krümmungen und der 
Weiche 1:9 mufste die Mittelachse bei dem Radstande von 
4400 mm eine Querverschieblichkeit von 16 mm erhalten. 

Die Bremse ist im wesentlichen übereinstimmend 
mit der Bremse des dreiachsigen Tenders von 12 cbm 
Wasserinhalt gebaut. Sie wirkt auf sämtliche Räder 
doppelseitig mit einem durch senkrechte Hebel und durch 
Dreiecksquerbalken ausgeglichenem Gestänge. Die 
Bremsklötze sind mit doppelten Hängeeisen aufgehängt. 
Die Tender erhalten ebenso wie alle neueren Lokomotiven 
aufser der Handbremse Luftdruckbremse. 

(Fortsetzung folgt.) 


Die erste Diesellokomotive 


(Mit 12 Abbildungen) 


Die Versuchsfahrten mit der ersten Diesellokomotive, 
die auf der Strecke Berlin—Mansfeld stattgefunden haben, 
sind im Frühjahr dieses Jahres unterbrochen worden, 
weil die Dieseltriebmaschine Beschädigungen erlitt. Die 


Neuartigkeit des Antriebes durch Dieselmotoren in 
Verbindung mit den schwierigen Betriebsbedingungen 
stellten an die Durchbildung des Lokomotivgestells eine 
Reihe bemerkenswerter Aufgaben, deren Bearbeitung 
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und Ausführung der Firma A. Borsig, Berlin-Tegel, 
übertragen worden war. Den lokomotivtechnischen 
Gesamtentwurf hat Oberbaurat Klose geleitet, während 
der motortechnische Tel von der Firma Gebrüder Sulzer 
in Winterthur stammt. Die Abb. 1 gibt die Lokomotive 
vor einem Versuchszuge ım Bilde wieder. 

Der sehr interessante motorische Teil ist in den an 
verschiedenen Stellen veröffentlichten Beschreibungen 
der neuen Lokomotive eingehend an Hand von Einzel- 
zeichnungen behandelt worden, z. B. in der Zeitschrift 
des Vereins Deutscher Ingenieure vom 23. August 1913; 
deshalb werden wir uns hier auf die Darstellung des 


Abb. 1. Die Diesellokomotive mit Versuchszug, 


wagenbaulichen Teils beschränken und aufserdem nur 
noch auf den Massenausgleich in den Getriebeteilen 
eingehen. Es sei nur kurz nochmals erwähnt, dafs der 
motorische Teil der Lokomotive im wesentlichen aus 
einer mit den Triebachsen unter Zwischenschaltung 
einer Blindwelle gekuppelten vierzylindrigen Trieb- 
maschine 7' V-förmiger Anordnung und einer von den 
Triebachsen vollkommen unabhängig arbeitenden stehen- 
den Hilfsmaschine Æ besteht (Abb. 2 u. 3). Die letztere, 
die etwa '/s bis 1⁄4 so viel leistet wie die Triebmaschine, 
dient mittels eines liegenden Kompressors A, zur Er- 
zeugung von Druckluft, mit der die Triebmaschine beim 
Anfahren, auf grofsen 
Steigungen und zur 
Ueberwindung ` sonst, 
ger besonders grofser 
Widerstände mitgrofsen 
Füllungen betrieben 

werden kann. Zur Ver- 
stärkung der Wirkung 
kann aufserdem aus 
einem Windkessel W, 
der von dem Kompres- 
sor A, nachgefüllt wird, 
Druckluft zugegeben 

werden. Zur Erhöhung 
der Sicherheit in der 
Luftlieferung wird von 
der Triebmaschine Z 
mittels Gelenkstangen 
und Balanziers direkt 
ein zweiter Kompressor 
Ä, angetrieben, der bei 
Normalleistung sowohl 
für Lieferung von Spül- 
und Ladeluf als auch von Einblaseluft dienen kann. 
In jedem Führerstand befindet sich eine Umsteuerung U. 
Der Auspufftopf A liegt unter dem Dache. 

Die Lokomotive selbst, von der die Einzelheiten 
des Gestelles in den Abb. 4 bis 8 zu erkennen sind, 
hat 16,6 m Länge über die Puffer und wiegt im Dienst 
95 t. Die Kuppelachsen haben 3600 mm, die beiden 
Drehgestelle 2200 mm Radstand. Die Entfernung von 
Mitte zu Mitte Drehgestellzapien beträgt 10500 mm. Die 
Kuppelräder haben 1750 mm Laufkreisdurchmesser; in 
Stu und Material für die Achsen, Radsterne und 
Reifen entsprechen sie den Vorschriften der Preufsischen 
Staatseisenbahnverwaltung. Die Achsen haben 200 mm 
Durchmesser, an den Lagerstellen 210 mm Durchmesser 
bei einer Lagerbreite von 260 mm. Die Kuppelzapfen 
haben 100 mm Durchmesser und 120 mm Lagerbreite. 
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Die Triebkraft wird von einer Blindwelle auf die 
Kuppelräder durch Kuppelstangen übertragen, die in 
der üblichen Weise ausgebildet sind. Die Köpfe der 
Stangen sind mit nachstellbaren Lagerschalen aus- 
gerüstet. 

Die Drehgestelle sind seitlich verschiebbar, um 
Kurven von 180 m Halbmesser ungehindert befahren 
zu können. Ihre Räder haben 1000 mm Durchmesser. 
Die 25 mm starken Drehgestellrahmen sind über den 
Achsen durch Querstücke versteift; die mittlere Rahmen- 
querverbindung ist kastenförmig ausgebildet und nimmt 
in ihrer Mitte die Führung für den Drehgestellzapfen 
auf. Das seitliche Spiel der Zapfenführung wird durch 
kräftige, wagerecht wirkende Blattfedern elastisch be- 
grenzt. 

Bei den Kuppelrädern sind die Blattfedern unter 
den Achsen angeordnet. Um eine möglichst sorgfältige 
Dämpfung entstehender Schwingungen herbeizuführen, 
sind auch die Federstützen für diese Tragfedern federnd 
ausgebildet, und zwar unter Verwendung von Doppel- 
spiralfedern. Die Drehgestelle sind ebenfalls durch 
Blattfedern abgefedert, die mittels eines wiegenartig 
ausgebildeten Trägers unterhalb der Achsen der Dreh- 
gestelle angreifen. Das Lokomotivgewicht wird auf 
diese wiegenartigen Träger durch Gleitplatten über- 
tragen, die ein freies Spiel des Drehgestells ermöglichen. 

Der Hauptrahmen ist in der üblichen Weise als 
Kastenrahmen ausgebildet und in einer Stärke von 
22,5 mm von Ende zu Ende durchgeführt. Er nimmt 
in seinem mittleren Teil den Träger für die unter 
einem Winkel von 45° zur Mittelebene angeordneten 
Motoren der Triebmaschine und deren Trieblager auf. 
Dieser Träger besteht aus einem Stahlgufsstück und 
dient zur Lagerung der Blindwelle. Weiter werden 
die Motorzylinder noch durch quer angeordnete Stützen 
aus Stahlgufs gehalten. An einem Ende ist das Fun- 
dament für die Hilfsmaschine eingebaut. Die Rahmen- 
querverbindungen, die aus Blechen und Winkeln zu- 
sammengebaut sind, nehmen die Drehgestellzapfen auf 
und dienen gleichzeitig als Zugkästen zur Aufnahme 
der Zugstangen. Die Zug- und Stofsvorrichtungen sind 


Abb. 2 u. 3. Maschinelle Einrichtung der Diesellokomotive. 


nach den Normalien der Preufsischen Staatseisenbahn- 
verwaltung ausgebildet. 

Eine Westinghouse -Luftdruckbremse- wirkt je ein- 
seitig auf alle Triebräder und Drehgestellräder. Die 
Bremse der Triebräder ist aufserdem mit einer Knie- 
hebelhandbremse versehen. Die Bremsluft wird der 
Mitteldruckstufe des Luftkompressors entnommen und 
in einem besonderen Luftbehälter aufgespeichert. 

Mit Hilfe von Prefsluft kann Sand vor die Kuppel- 
räder gestreut werden, und zwar in beiden Fahrt- 
richtungen. 

Das Führerhaus ist zum Schutze der Maschinen- 
einrichtung über die ganze Länge der Lokomotive hin- 
weg gebaut. In den vier Ecken des Wagenkastens 
sind Behälter eingebaut, und zwar an dem einen Ende 
für Kühlwasser und an dem andern für Kühlwasser 


[1. Oktober 1914] GLASERS ANNALEN FÜR GEWERBE UND BAUWESEN [No. 895] 129 


ABORSIE-BERLIN-TEGEL. 


Lg 7 . % 
y e Ñ 
FESR 
d IK: bi ST 


Abb, 4—8. 


IR 


äs ee WAT, 
pe X we 


z — n 


~i 
f d e H 
b Ee em un nn a t us A 
DD egent e fs Er 
è M N T 
` a, 
$ WA K A ANI 
A N A? N = 
X = ` = 
3 2 7 
$ IN / KI x a | 
/ N 3 Lä ` Lë 
H an me By Í 
H y , Í 
A $ 
% e, 
| v / FR - 
SE eg E? 
é BB: A3 
d, 
$ n 
i ` 
H N x 


RRE Ser 
è VI? d UY 
ar 3 "E 
d 2 
BL wt Ke A 
auer Mr AN 
P d A 
Jj = 
de $ \ 
d Gr: 
EI 
e R “u ~ 
dn 5 
m 


4 
d V 
V u d 


GE Google 


130 (No, 805) 


und Brennstoff. Im Dach über der Triebmaschine liegt 
der Auspufftopf, über dem einen Führerstand ein 
Bienenkorbkühler und über dem andern Verdampfungs- 
kühler. Zwei Pumpen, je von Triebmaschine und Hilfs- 
maschine angetrieben, besorgen den Umtrieb des Kühl- 
wassers, das Absaugen des Kolbenkthlwassers und die 
Förderung des Brennstofles aus dem Behälter. 

Zur Erzielung eines ruhigen Laufes des Fahrzeuges 
ist besondere Sorgfalt auf den Massenausgleieh ge- 
legt worden. Je zwei gegenüberliegende der vier 
Arbeitszylinder in V-Anordnung (je zwei Zylinder 
unter 90° zueinander und alle zusammen unter 45° zur 
Gleisebene geneigt) liegen in einer gemeinsamen Ebene 
und wirken auf einen gemeinsamen Kurbelzapfen, wo- 
bei zur Erreichung vollkommen symetrischer Kraft- 


Ke 
— ” 


Abb. 9. Massenausgleich der Triebmaschine. 

wirkung die Schubstangen sich gabelförmig überfassen 
(vgl. die schematische Darstellung der Getriebe und der 
Kräfte an der Iriebmaschine in den Abb. 9—12*) Die 
beiden Kurbeln sind um 180° versetzt und machen bei 
einer Fahrt von 100 km/st 304 Uml./min. Die Kurbelwelle, 
die in dem zwischen die Rahmenbleche eingepafsten 
und mit den Zylindern und ihren Deckeln durch Säulen 
verbundenen Trägergehäuse aus Stahlgufs dreimal ge- 
lagert ist, trägt neben den beiden Arbeitskurbeln aufsen 
zwei aufgeprefste Kurbelscheiben mit Ausgleichsmassen, 
von wo die Drehung durch Kuppelstangen auf die 
Triebachsen übertragen wird. Bei dieser Anordnung 
(D. R. P. No. 210 385 bezw. 199 220) halten die primären 
Kräfte der hin- und hergehenden Massen der Arbeits- 
zylinder, die zentrifugalen Kräfte der Kurbeln, Kuppel- 
stangen und Ausgleichsmassen einander im Gleichge- 
wicht. Ist e der Kurbelradius, w die Winkelgeschwin- 
digkeit, 4 das Verhältnis von Kurbelradius zur Länge 
der Schubstange und « ein Kurbelwinkel, so berechnen 
sich die Beschleunigungsdrücke O der hin- und her- 
gehenden Massen M zu: 


Q = M .r . w? (COS « + à cos 2a), zerlegt 
= M.r.w’.cosa+t Af roi, A, Cos Ze 


Von diesen beiden Gliedern ist das erste ein Ausdruck 
der primären Kräfte bei Annahme unendlich langer 
Schubstange; das zweite Glied bedeutet die sekundären 
Kräfte, verursacht durch die endliche Länge der Schub- 
stange. 
Passen wir zwei um 90° gegeneinander geneigte 

Zylinder in Betracht, so ist die primäre Kraft 

links Mr w’ cos e 

rechts Mr w° cos (« + 270°) = — Mr w? sin «a 


und die Resultierende 
Mr w’ V cos? a + sin’«— Mr u’; 

d. h. also, sie ist für alle Drehwinkel konstant (Abb. 10), 
läfst sich also durch die Gegengewichte @ in den 
Kurbelscheiben (Abb. 9) vollständig aufheben. Diese 
Gegengewichte dienen zugleich zum Ausgleich der 
Zentrifugalkräfte der Kuppelstangen und der Kurbel- 
welle; aufserdem sind in den Triebrädern Gegengewichte 
für die rundlaufenden Massen angebracht. 


*) Nach Schweiz. Bauzeitung vom 29. November 1913, S. 297. 
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Die sekundären Kräfte der Triebzylindermassen 
sind zwar nicht ausgeglichen, ergeben indessen in jeder 
Kurbelstellung nur eine wagerecht gerichtete Resul- 
tierende, die in der Mittelebene der Kurbelwelle angreift 
und ihre Richtung bei jeder Umdrehung viermal wechselt 
(Abb. 11). Da die Resultierenden bei beiden Kurbeln 
jeweils gleich gerichtet sind, entstehen weder senkrechte 
Schwingungen noch schlingernde Bewegungen. 

Die Hilfsmaschine (Æ in Abb. 2—3) ist eine stehende 
Dieselmaschine von 250 PS, ebenfalls Zweitakt. An den 
beiden um 180° versetzten Kurbeln (siehe Abb. 12) greifen 
zugleich die Schubstangen der beiden liegend ange- 
ordneten mehrstufigen Luftpumpen an. Durch Gegen- 


gewichte M in zwei seitlichen Schwungrädern werden 
die primären Kräfte ausbalanziert. 


Die sekundären 


Abb. 10 u. 11. 


Massenkräfte der Maschine wechseln ihre Richtung vier- 
mal in einer Umdrehung, sie wirken unter 45° zur 
wagrechten Ebene, und zu ihrer Verlegung in die 


: wagrechte Ebene sind kleine Schwungmassen M, auf 


besonderer Welle vorhanden, die durch Zahnräder (1:2) 
mit doppelter Umlaufzahl von der Kurbelwelle ange- 
getrieben wird. 

Die Arbeitszylinder und | 
teilweise auch die Luft- 
pumpenzylinder werden 
von besonderen Schmier- 
pumpen versorgt. Die 
Menge des Schmieröles 
kann für jeden Zylinder 
einzeln geregelt werden. 
Sämtliche Kurbelwellen- 
und Pleuelstangenlager so- 
wie alle im Kurbelgehäuse 
sich bewegenden Teile sind 
mit Prefsschmierung ver- 
sehen, wobei das Schmieröl 
aus dem Kurbelkasten ge- 
saugt, filtriert und durch 
Rohrleitungen nach den 
einzelnen Schmierstellen 
gedrückt wird. 

An Förderpumpen sind 
vier Stück vorhanden, wo- 
von drei für die Kühl- 
wasserförderung benutzt 
werden. Es sind diese 
eine doppeltwirkende Umlaufwasserpumpe, eine Kalt- 
wasserpumpe und eine Kolben - Kühlwasserpumpe. 
Die vierte Pumpe dient zur Brennstofförderung. Die 
Umlaufwasserpumpe, die gleich wie die Kaltwasser- 
pumpe durch einen Umlaufhahn geregelt werden kann, 
führt das Wasser durch die verschiedenen Leitungen 
dem Verdampfer zu. In diesen tritt das Wasser aus 
vier Röhren durch kleine Löcher, die dem durchzu- 
treibenden Wasser Widerstand entgegensetzen, und 
läuft dann in einen Behälter zurück, um wieder den 
Umlaufpumpen zuzufliefsen. An der Druckseite der 
Umlaufpumpe wird auch das zur Kühlung der Kolben 
nötige Wasser entnommen und durch ein düsen- 
förmiges Endstück eines Rohres in den hohlen Kolben 


Abb, 12. Massenausgleich der 
Hilfsmaschine., l 
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gespritzt. Das zurücklaufende Wasser wird dem Um- 
laufwasser wieder zugeführt. 

Die in die Kühlwasserpumpen eingebaute Brenn- 
stoff-Förderpumpe saugt den Brennstoff aus zwei Be- 
hältern im Wagen und führt ihn einem Filterkasten 
zu, von wo aus er den Brennstoffpumpen zufliefst. 
Der überschüssige Brennstoff geht in die Behälter 
zurück. 

Im Führerhaus sind 4 Handflügelpumpen angebracht, 
von denen die erste in die Kaltwasserleitung, die zweite 
in die Umlaufleitung und die dritte in die Brennstoff- 
Förderleitung eingebaut ist, um diese Leitungen nach 
Entleerung auch bei Stillstand beider Maschinen wieder 
füllen zu können. Die vierte Pumpe steht mit der 
Prefsschmierung der Triebmaschine in Verbindung, um 
bei Stillstand der Lokomotive die im Kurbelgehäuse 
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befindlichen Teile des Getriebes schmieren zu können. 
Auf beiden Seiten der Lokomotive sind die Leitungen 
zusammengeführt, um sämtliche Kühlwasserräume und 
Leitungen bequem entleeren zu können. 

An jedem Ende der Lokomotive befindet sich ein 
Führerhaus mit Führerstand, an dem die Betätigungs- 
mechanismen der Umsteuerung und folgende Ein- 
richtungen angebracht sind: die Hebel zum Ein- und 
Ausschalten der Anlafs- und der Brennstoffventile, der 
Hebel zur Regelung der Fördermenge der Brennstoff- 
pumpen, der Anlafskopf, das Führerbremsventil mit 
Sandstreuer, die Signalpfeife und die verschiedenen 
Manometer. 

Die Vorbereitung zur Fahrt umfafst das Ingang- 
setzen der Hilfsmaschine und das Einschalten der 
Anlafsluftventile. 


Einiges über Hochspannungs-Kraftübertragungen 


Von Regierungsbaumeister E. Schwartzkopff, Halle a.S. 
Nach einem Vortrag von F. W. Peek jr., gehalten im Franklin-Institute, Philadelphia 
(Mit 15 Abbildungen) 
(Schlufs von Seite 114) 


Feste Isolation. 


Bei Luft- und Oelisolation treten im allgemeinen 
Durchschlagserscheinungen erst auf, sobald eine ge- 
wisse kritische elastische Grenze des Isoliermaterials 
überschritten wird. Unterhalb dieser Grenze sind die 
Verluste so gering, dafs eine bemerkenswerte Erwär- 
mung des Leiters und 
der Isolation nicht be- 
merkbar ist. Auftretende 
Verluste bestehen meist 
in örtlich begrenzten 
Durchschlägen der Iso- 
lation, ohne dafs die 
ganze Isolation in Mit- 
leidenschaft gezogen wird. 
Sobald der elektrische 
Ueberdruck beseitigt ist, 
wird sofort durch neu 
hinzutretende Luft oder 
neues Oel die durch- 
geschlagene Isolation 
wieder hergestellt. Da- 
gegen sind fast alle festen 
Isolationen bis zu einem 
gewissen Grade leitend 
und besitzen einen hohen 
Widerstand. Bei allen 
praktisch angewendeten 
festen Isolationen gibt es 
daher einen 7 X w Ver- 
lust und einen dielek- 
trischen Verlust, der 
nach Peek wohl auch die 
dielektrische Hysteresis 
genannt wird. Bei festen 
Isolationen tritt dieser 
Verlust schon unterhalb 
der elastischen Grenze 
auf. Obgleich bei festem 
Dielektrikum zunächst nur 
ein elektrischer Ueberdruck ausgeübt werden mag, der 
unterhalb der elastischen Grenze liegt, wird trotzdem 

*) In der auf Seite 113 bereits veröffentlichten Abb. 7 waren 
die Stromrichtungszeichen + und — versehentlich fortgeblieben. 
Die Abbildung wird deshalb hier nochmals wiedergegeben. Der 
Unterschied zwischen dem oberen Bild (1) und dem unteren (2) ist 
eben der, dafs bei einer Betrachtung der beiden Leiter ohne Hilfs- 
mittel (1) infolge des stets wechselnden Vorzeichens der Stromrichtung 
die Koronaerscheinungen an beiden Leitern das gleiche Aussehen 
haben, während im unteren Bilde (2) dargestellt ist, wie bei rein 
positiver oder negativer Stromrichtung das Aussehen der Korona- 
erscheinungen verschieden ist. 


+ 
Abb. 7.*) Koronaerscheinungen an parallelen Drähten. 
(1) Ohne, (2) mit einem Stroboskop betrachtet. 
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nach kurzer Zeit infolge der Erwärmung und der damit 
verbundenen Schwächung des Isoliermaterials ein Durch- 
schlag erfolgen. Die Dauerspannung, mit der eine feste 
Isolation beansprucht werden kann, beträgt nur den 
vierten bis fünften Teil einer plötzlich aufgedrückten 
Spannung, da einmal die Verluste bei höherer Tem- 
peratur zunehmen und 
andererseits die dielek- 
trische Festigkeit bei er- 
höhter Temperatur ab- 
nimmt. Diese Abhängig- 
keit von der Zeit zeigt 
Abb. 11. Eine gegebene 
Isolation, die kurzzeitig, 
d. h. nur solange, als 
keine Erwärmung auftritt, 
eine Spannung von 80KV 
aushalten kann, wird nach 
einer Zeit von 4 Minuten 
schon bei 50 KV durch- 
schlagen und kann 
dauernd nur mit 30 KV 
beansprucht werden. Die 
Spannung, die eine ge- 
gebene Isolation pro 
Stärkeneinheit aushalten 


e H H D 
kann, (2). ist bei einer 
x 


_— 


dünnen Isolationsschicht 
gröfser als bei einer 
starken (Abb. 12). Es 
liegt dies zum Teil in 
einer besseren Wärme- 
verteilung bei den dünnen 
Schichten, zum Teil dar- 
an, dafs an den Kanten 
der einzelnen Schichten 
eine Fluxverdichtung 
stattfindet. Vielteilige, 
aus einzelnen dünnen Schichten zusammengesetzte 
Isolationen erfüllen ihren Zweck daher besser, als eine 
einzige gleich starke Isolation, da sich einzelne schwache 
Punkte in einer Schicht nicht auf die anderen Schichten 
übertragen. 

Da zum Durchschlagen einer Isolation eine gewisse 
Energie erforderlich ist, kann eine Isolation ein Viel- 
faches der Gebrauchsspannung ohne Nachteile aushalten, 
wenn die Dauer dieser erhöhten Beanspruchung nur 
kurz genug ist. Der Energieverlust in einer Isolation 
verändert sich bei konstanter Temperatur annähernd 
mit dem Quadrat der Spannung. Bei erhöhter Perioden- 
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zahl und zunehmender Temperatur wachsen die Ver- 
luste, wie die Kurven in Abb. 13 und 14 zeigen, die 
an einem ausgeführten Transformator aufgenommen 
sind, in erheblichem Mafse. 

Ebenso wichtig wie die Qualität des Dielektrikums 
ist auch die Gestaltung und die Zusammensetzung der 
Isolation, mit Rücksicht besonders darauf, dafs nicht 
mehrere Dielektrika von verschiedener Beschaffenheit 
derartig zusammengebaut werden, dals sie sich gegen- 
seitig schwächen. Durch Hinzufügen von vollkommen 
guter Isolation, die sogar eine stärkere dielektrische 
Festigkeit aufweist, als die ursprünglich vorhandene, ist 
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die Gesamtisolation bei der angenommenen Festigkeit 
38 + 35 -= 73 KV hätte aushalten müssen. Die Reihen- 
folge der Vorgänge bei diesem Durchschlag ist die, 
dafs durch Hinzufügen des Prefsspanes auf Grund seiner 
höheren Dielektrizitätskonstanten die Fluxdichtigkeit in 
solchem Mafse vergröfsert wird, dafs ein Durchschlag 
der Luftisolation erfolgt. Hierdurch kommt die volle 
Spannung von 40 KV auf das feste Isoliermaterial, 
welches nun seinerseits durchschlägt. 

Als ein täglich sich wiederholendes Beispiel dieser 
Art zusammengesetzter Isolation möge die Aufgabe vor- 
liegen, ein Kabel von I cm Durchmesser mit einer 
Isolierschicht von 1,75 cm Stärke und mit einem 
Bleimantel zu umgeben. Zur Verfügung stehen 
drei verschiedene Arten von Isoliermaterial, die 
alle bei entsprechender Stärke die gleiche dielck- 
trische Festigkeit aufweisen, die aber die folgen- 
den verschiedenen Dielektrizitätskonstanten haben: 

Isolation A : k = 5,4 ' 
B:k = 3,6 
s C: k= 20. 

Die Durchschlagsfestigkeit möge 100 KV/cm be- 
tragen. Der günstigste Fall wäre, dafs die Isolation 
in solcher Weise verteilt wird, dafs alle Teile der 
Isolation, die inneren sowohl wie auch die äufseren, 


H 


S SE E 2g 23 2° »5 wo gleichmäfsig stark beansprucht werden. Ein solches 
Horner. ideales Kabel ist jedoch bei der beschränkten Zahl 
Abb. 11. Festigkeitsversuche an einer 24 mm starken verschiedener Werte von k nicht möglich. Je 
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AOoo 
) werden kann, ohne die Iso- 
lation zu gefährden. In Abb. 15 
2 300 BEER DETE DRS sind die 3 Möglichkeiten zu- 
sammengestellt, nach denen 
die Isolation des Kabels aus- 
800 ae geführt werden kann. Im 
ersten Fall wird nur eine der 
3 Isolationen A, B oder C 
oo angewendet. Die Spannung, 
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e z oh 09 A AA as 5 = 63 KV. 


näher jedoch diese Bedingungen erreicht werden, 
desto höher ist die Spannung, 
die dem Kabel aufgedrückt 


folge angewendet, 


die das Kabel aushalten kann, 

ohne dafs es durchschlägt, 

ee beträgt o = 15 KV. Werden 

| 5 die 3 verschiedenen Isolier- 

materialien in der Reihen- 

nR wie der 


zweite Fall zeigt, A dem 

Leiter zunächst, dann B und 

Ke dann C, wobei die Stärke 
der Isolationen in einem ihrer 
Durchschlagsfestigkeit ent- 
sprechenden Werte gewählt 

wird, so beträgt die Durch- 

schlagsspannung e, = 133 KV. 

Bei umgekehrter Reihenfolge 

E der Isolationsschichten, wie 
im dritten Fall angenommen, 

u also dem Leiter zunächst C 


und dann B und A, beträgt 
die Durchschlagsspannung nur 


Die Abbildung zeigt zu- 
gleich die Beanspruchung der 


Abb. 12. Verhältnis der Durchschlagsspannung zur Isolationsstärke. einzelnen Punkte der Iso- 


es möglich, die Gesamtisolation dermafsen zu schwächen, 
dafs ein Durchschlag erfolgt. Ein solcher Versuch ist 
von Peek durchgeführt worden. Zwischen zwei Kugeln, 
die in einem Abstande von 2 cm von einander ange- 
ordnet waren, traten bei 40 KV noch nicht die geringsten 
Ueberschlagserscheinungen auf. Alsdann wurde eine 
2 mm starke Prefsspanscheibe mit einer Durchschlags- 
festigkeit von 35 KV, die weit über derjenigen der Luft 
bei gleicher Stärke der Isolation liegt, zwischen die 
Kugeln gebracht, sodafls insgesamt 1,8 cm Luftisolation 
mit einer Gesamtdurchschlagsfestigkeit von 38 KV und 
0,2 cm Prefsspanisolation mit einer Durchschlagsfestigkeit 
von 35 KV vorhanden waren. Obgleich die Spannung 
von 40 KV nicht erhöht wurde, trat doch sofort ein 
Ueberschlag zwischen den beiden Kugeln auf, obwohl 


lation in den drei Zusammen- 
stellungen. Die von den Kurven eingeschlossenen 
schraflierten Flächen sind den Durchschlagsspannungen 
proportional. Eine Erklärung für den an zweiter Stelle 
angenommenen Fall kann etwa in der Form gegeben 
werden, dafs die Isolation A mit den höheren Dielek- 
trizitätskonstanten sich unter der hohen elektrischen ` 
Beanspruchung gewissermafsen ausdehnt und den elek- 
trischen Druck auf die nicht so stark beanspruchte 
Schicht B überträgt usw. Im dritten Fall ist die 
lsolationsschicht C, die die gröfste Stärke aufweist, dem 
Leiter zunächst und nimmt daher den gröfsten Teil des 
elektrischen Druckes auf, sodafs die beiden noch darauf 
folgenden Isolationsschichten B und A nicht mehr in 
genügendem Mafse beansprucht und ausgenutzt werden 
können. 
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Allgemeine Betrachtungen über einige Fragen der Hoch- 
spannungstechnik. 


Im Zusammenhang mit dem vorher über zusammen- 
gesetzte Isolationen gesagten kann sehr oft durch ge- 
eignete Ausbildung der spannungführenden metallischen 
Teile mehr erreicht werden, als durch allzu grofse Ver- 
stärkung der Isolation. An Stellen z. B., an denen das 
Feld nicht einheitlich ausgebildet ist, kann die Stärke 
des Fluxes dadurch gleichförmig gemacht werden, dafs 
durch eine richtige Verteilung der metallischen Teile 
die allzu dichten Stellen des Feldes aufgehoben und 
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Abb. 13. 
Transformator bei 60 Perioden. 


die Kraftlinien auf die weniger dichten Stellen 
verteilt werden, indem die metallischen Teile an ein 
Potential gelegt werden, welches einen der ge- 
wünschten Fluxdichtigkeit entsprechenden Wert besitzt. 
Jedoch sind die notwendigerweise sich ergebenden 
Potentialverbindungen meist kompliziert und bedeuten 
in den Apparaten schwache Stellen, die Ueberschlägen 
besonders ausgesetzt sind. 

Alle in Hochspannungsanlagen verwendeten Appa- 
rate mülsten nach den Ausführungen Peeks so entworfen 
werden, dafs sie nicht nur den gewöhnlichen 
Bedingungen, sondern innerhalb bestimmter 
Grenzen auch aufsergewöhnlichen Anforde- 
rungen genügen, da infolge von überge- 
lagerten Wellen, Blitzschlägen, Lichtbögen, 
Schwingungen mit senkrechter Wellenstirn usw. 
erhebliche Ueberspannungen in den Freilei- 
tungen entstehen können, die jedoch erst in 
den Apparaten zur Wirkung kommen. 

Wenn ein dielektrischer Kreis sich in 
nur einem Dielektrikum ausbildet, so können 
noch so viele andere Isolationsschichten von 
verschiedenen Dielektrizitätskonstanten hinzu- 
gefügt werden, ohne dafs sie einen Einflufs auf die 
Verteilung der elektrischen Belastung haben, wenn 
sie derart gestaltet sind, dafs sie in Richtung der 
Kraftlinien liegen. Bei gleichzeitiger Verwendung 
mehrerer Isolationsmaterialien soll die Anordnung 
stets in der Weise durchgeführt sein, dafs der Ein- 
flufs einer schwächeren Isolation beseitigt wird und die 
elektrische Beanspruchung so auf die verschiedenen 
Isolationsschichten verteilt wird, wie ihrer jeweiligen 
Festigkeit entspricht. 

Kraftübertragungen mit Spannungen von 140 KV 
sind bereits eine Reihe von Jahren im Betriebe, sodafs 
schon genügend Erfahrungen vorliegen, um über die 
Betriebssicherheit von Anlagen mit derartig hohen 
Spannungen urteilen zu können. Transformatoren, be- 
sonders zu Prüfzwecken, sind bis zu 1000000 Volt 
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entworfen und gebaut worden. Die Frage erscheint 
also berechtigt, welche Spannung wohl als die oberste 
Grenze bei Kraftübertragungsanlagen angesehen werden 
kann. Wenn nur die Leiter-Durchmesser grofs genug 
gewählt werden, um allzu grofse Korona - Verluste 
zu vermeiden, können aufserordentlich hohe Ueber- 
tragungsspannungen angewendet werden. In der Ebene, 
also abgesehen von hohen Gebirgszügen, können Ueber- 
tragungsanlagen mit Spannungen bis zu ia Million Volt 
betrieben werden, noch ohne dafs die Leiterdurchmesser 
aufsergewöhnlich grofs würden. 

Zur Zeit begrenzen die Streckenisolatoren in 
erheblicherem Maise die Höhe der Uebertragungs- 
spannung, als die Koronaerscheinungen. Wenn die 
Kette eines Hänge-Isolator-Aggregates allzu lang 
wird, so verteilt sich die Spannung nicht mehr 
gleichmäfsig über die einzelnen Isolator-Einzelheiten. 
Vielmehr ist die Spannungsänderung in der Nähe 
des Leiters bedeutend gröfser als am Aufhänge- 
punkt des Isolators. Sobald der ganze Hängeisolator 
eine gewisse Länge erreicht hat, wird seine elek- 
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Abb. 14. Dielektrische Verluste in einem 100 KVA 
100000 Volt Transformator bei 60 Perioden. 
trische Festigkeit durch Hinzufügen von weiteren 


Isolatorgliedern nur in sehr geringem Mafse ver- 
gröfsert. Die Durchschlagsfestigkeit des Porzellans 
und ein Sicherheitszuschlag mit Rücksicht auf eine 
gewisse Unzuverlässigkeit des Materials begrenzen 
die Wahl einer allzu hohen Spannung. Man kann 
wohl annehmen, dafs tatsächlich die obere Grenze 
für Uebertragungsspannungen sich aus praktischen und 
ökonomischen Erwägungen heraus bestimmen wird. 
Die von einem Punkte aus zu übertragende Energie 


AOOXK Dem 


Beanspruchung des Dielektrikums bei Kabeln mit abgestufter 


Isolation. 


wird sich naturgemäfs aus dem Bedarf in den umliegen- 
den Bezirken ergeben, und wird, von ganz wenig Fällen 
abgesehen, stets so grofs sein, dafs die in einem Kraft- 
werk eingebaute Leistung wirtschaftlich ausgenutzt wird, 
bevor die Uebertragungsentfernungen derartig grofs 
werden, dafs Spannungen gewählt werden müfsten, die 
oberhalb der Koronagrenze oder der Festigkeitsgrenze 
der Isolatoren liegen. Nach den Berechnungen von 
Peek dürfte eine Spannung von 200 KV ausreichen, 
um von zweckmäfsig gewählten Stellen aus alle in 
Frage kommenden Staaten mit Strom zu versorgen. 
Der durch die Kapazität der Fernleitungen bedingte 
Spannungsabfall ist sehr gering, sobald der cos e der 
Anlage annähernd gleich eins ist; sobald der cos o 
nacheilt, wird der Spannungsabfall sehr erheblich, 
sobald derselbe voreilt, tritt eine unter Umständen sehr 
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erhebliche Spannungserhöhung auf. Hierauf beruht die 
übliche Spannungsregulierung von grolsen Kraftüber- 
tragungen, indem an das Netz eine Reihe von Synchron- 
motoren angeschlossen werden, die in erster Zcit ohne 
Belastung liefen, also nur zur Regulierung dienten, 
während sie neuerdings bei vielen Anlagen zweck- 
mäfsig zugleich zum Antrieb von Arbeitsmaschinen 
benutzt werden. Sobald die Spannung am Verwendungs- 
ort infolge zu geringer Belastung ansteigt, liefern die 
Motoren durch Untererregung einen nacheilenden Strom 
in das Netz, wodurch eine übermäfsige Spannungs- 
erhöhung durch Ladeströme in der Leitung verhindert 
wird. Bei voller Belastung und bei Ueberlastungen 
nehmen sie durch Uebererregung einen voreilenden 
Strom auf, sodals die durch grofse induktive Belastung 
der Stationen auftretenden nacheilenden Ströme aufge- 
hoben werden. Auf diese Weise kann die Spannung 
an der WVerbrauchsstelle konstant gehalten werden, 
ohne dafs eine entsprechende Regulierung der Generator- 
spannung an der Erzeugungsstelle notwendig wäre. 
Aufserdem kann die Generatorspannung automatisch 
durch einen Tirrill-Regulator an der Generatorschalt- 
tafel konstant gehalten werden, während die Spannung 
an der Verbrauchsstelle gleichfalls durch einen Tirrill- 
Regulator auf der gleichen Höhe und ebenfalls konstant 
gehalten werden kann. 


Durch diese Art Regulierung können die Aufnahme- 
und Uebertragungsfähigkeit von weit ausgedehnten 
Hochspannungsanlagen vervielfacht werden, ein guter 
Wirkungsgrad erzielt und die Anlagekosten verringert 
werden. Bei grofsen Anlagen kann der Ladestrom der 
Leitung die Höhe des Betriebsstromes erreichen, sodafs 
bei plötzlichen Entlastungen die Spannung an der Ver- 
brauchsstelle auf den doppelten Wert ansteigen kann. 
Weitgehende Versuche in dieser Richtung sind von 
der Au Sable Electric Co. (Michigan) angestellt worden.*) 
Die Art der Spannungsregulierung durch Sychron- 


— 


*) Vgl. Schwartzkopfl, Hochspannungsanlagen in den Ver- 
einigten Staaten: Glasers Annalen Band 73, 15. Juli 1913, Seite 28. 
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motoren ist daher bei grofsen Anlagen zu einer ge- 
wissen Notwendigkeit geworden. 

Durch alle Schaltvorgänge, die auf der Hoch- 
spannungsseite von Kraftübertragungen vorgenommen 
werden, durch Bildung von Lichtbögen, Kurz- 
schlüssen usw. entstehen in den Leitungen Hoch- 
frequenzschwingungen und Stofswellen mit senkrechter 
Wellenstirn. Diese vorübergehenden Erscheinungen, 
die an sich nicht übermälsig hohe Spannungsunterschiede 
aufweisen mögen, pflanzen sich an den Leitungen ent- 
lang fort, ohne dals sie dort besonders zur Geltung 
kommen; erst wenn sie auf Teile treffen, die eine hohe 
Kapazität und induktiven Widerstand besitzen, wie 
Transformatoren, wachsen sie innerhalb der Apparate 
zu aufserordentlich hohen Werten an. Es werden 
daher alle auf der Hochspannungsseite liegende Apparate 
mit Schutzwiderständen, verstärkter Isolation u. dergl. 
ausgerüstet. Zuweilen werden durch solche Stromstöfse 
darart hohe Spannungen hervorgerufen, dafs auch die 
Streckenisolatoren beschädigt werden können. Es ist 
daher von Wichtigkeit, dafs alle Schaltvorgänge, durch 
die solche Störungen veranlafst werden können, auf ein 
Mindestmafs beschränkt werden. Vor allem auf der 
Hochspannungsseite ist es in Amerika zur Gewohnheit 
geworden, Schaltungen nicht vorzunehmen. Bei den 
neueren Hochspannungsanlagen sind auf der Hoch, 
spannungsseite keine Schalter vorhanden, vielmehr er- 
folgen alle Schaltungen nur auf der Niederspannungs- 
seite. Die von einer Kraftstation abgehenden Hoch- 
spannungsleitungen sind nur durch Trennschalter un- 
mittelbar mit den Transformatoren verbunden. Auf 
der Niederspannungsseite sind die Transformatoren auf 
ein Sammelschienensystem parallel geschaltet, während 
auf derHochspannungsseite die abgehendenFreileitungen 
unabhängig voneinander ausgeführt werden. 

Es sind in der vorliegenden Abhandlung nur einige 
der wichtigsten Punkte berührt, die für den Entwurf 
und den Betrieb von Hochspannungskraftübertragungs- 
anlagen in Frage kommen. Auf andere, nicht weniger 
wichtige Punkte und interessante Fragen, die F. W.Peek 
in seinem Vortrag erwähnt, sei hier nur hingewiesen. 


Patente in Grolsbritannien und der Krieg 


Uns liegt jetzt auch der Wortlaut der Ergänzungs- 
akte vom 28. August 1914 vor, durch die der § 1 des 
ersten Abschnittes des Gesetzes vom 7. August (vergl. 
Glasers Annalen vom l. September 1914, Seite 104) 
wie folgt abgeändert wird: 

(1.) Die Machtbefugnis des Board of Trade 
nach Section 86 der Patents and Designs Act, 
1907, und nach Section 60 der Trade Marks Act, 
1905, Ausführungsbestimmungen zu erlassen und 
alle solche Anordnungen zu treffen, die für die 
darin erwähnten Zwecke als tunlich erachtet 
werden, soll die Befugnis umfassen, Ausführungs- 
bestimmungen zu erlassen und Anordnungen zu 
treffen, wie sie der Board of Trade für tunlich 
erachtet, um irgend ein Patent oder eine Lizenz, 
von dem die Nutzniefsung einer Person zusteht, 
die Untertan eines mit Seiner Majestät im Kriege 
befindlichen Staates ist, sowie die Eintragung 
eines Musters oder Warenzeichens, dessen Inhaber 
ein Untertan eines solchen Staates ist, und alle 
oder irgendwelche Rechte, die sich aus der Ein- 
tragung herleiten, sowie Gesuche, die auf Grund 
eines der beiden genannten Akte eingereicht sind, 
völlig oder teilweise aufzuheben oder aufser Kraft 
zu setzen und den Board zu befähigen, Lizenzen 
zur Herstellung, Benutzung, Ausübung oder zum 
Vertrieb von patentierten Erfindungen oder ein- 
getragenen Mustern, die der Aufhebung oder 
Aufserkraftsetzung unterliegen, zu Gunsten von 
anderen als den genannten Personen und zu Be- 
dingungen und entweder für die ganze Dauer des 
Patentes oder der Eintragung oder für eine kürzere 
Zeit, je nach Erachten des Boards, zu gewähren. 


Und ein vierter Paragraph ist dem ersten Abschnitt 
hinzugefügt, der wie folgt lautet: 


(4.) Dieses Gesetz soll Anwendung finden auf 
Personen, die im Gebiete eines sich mit Seiner 
Majestät im Kriege befindlichen Staates wohnen 
oder darin ein Geschäft betreiben und zwar im 
selben Mafse, als wären sie Untertanen dieses 
Staates, und der Ausdruck „Uhntertan eines mit 
Seiner Majestät im Kriege befindlichen Staates“ 
soll, was Gesellschaften anbetrifft, jede Gesell- 
schaft einschliefsen, deren Geschäft von einem 
solchen Untertan geleitet oder beaufsichtigt oder 
völlig oder teilweise zum Nutzen oder zu Gunsten 
solcher Personen betrieben wird, wenn auch die 
Gesellschaft innerhalb des Herrschaftsgebietes 
Seiner Majestät eingetragen sein mag; und wenn 
einer Person ein Patent gewährt ist auf eine Er- 
findung, die im Gesuch oder in der Beschreibung 
als eine „Communication“ einer anderen Person 
beschrieben ist, so soll diese andere Person als 
diejenige angesehen werden, die zur .‚Nutzniefsung 
berechtigt ist, wenn nicht das Gegenteil bewiesen 
wird. 


Und in Uebereinstimmung hiermit hat der Board 
of Trade am 7. September noch die folgende Aus- 
führungsbestimmung erlassen: 


(1.) In jedem Falle, in dem der Board of Trade 
auf Grund der dem Board durch die Patents, 
Designs and Trade Marks (Temporary) Rules 
Acts, 1914, zuerteilten Machtbefugnis und auf 
Grund von Ausführungsbestimmungen nach einem 
dieser beiden Akte ein Patent völlig oder teil- 
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weise aufhebt oder aufser Kraft setzt oder die 
Eintragung eines Musters und sämtliche oder 
einen Teil der aus dieser Eintragung sich her- 
leitenden Rechte aufhebt oder aufser Kraft setzt, 
kann der Board nach eigenem Ermessen Lizenzen 
zur Herstellung, Benutzung, Ausübung oder zum 
Vertrieb solcher aufgehobener oder aufser Kraft 
gesetzter patentierter Erfindungen oder einge- 
tragener Muster zu Gunsten von Personen, die 
nicht Untertanen eines mit Seiner Majestät im 
Kriege befindlichen Staates sind, und unter Be- 
dingungen, wie sie der Board für tunlich er- 
achtet, und entweder für die ganze Dauer des 
Patentes oder eingetragenen Musters oder für 
kürzere Zeit gewähren. 

Allgemein interessieren wird auch, was der Präsi- 
dent des Board of Trade, Mr. Runeiman, bei Gelegen- 
heit der Einbringung der Ergänzungsakte ausführte: 

„Ich möchte eine Erklärung abgeben, wegen 
der mir viele Anfragen zugegangen sind. Ich 
möchte allen, die Patente in fremden Ländern 
besitzen, die Versicherung geben, die sie zu ihrer 
Beruhigung verlangen. Ich bin gefragt worden, 
ob wir im Sinne haben, die Rechte von Aus- 
ländern an Patenten, die vordem in diesem Lande 
ausgeübt wurden, vollständig zu konfiszieren. Der 
Zweck des Gesetzes und der Ergänzungsnovelle 


GLASERS ANNALEN FÜR GEWERBE UND BAUWESEN 


[No. 895] 135 


ist die Aufserkraftsetzung und nicht die Vernich- 
tung. Ich möchte ausdrücklich erklären, dafs 
während der ganzen Dauer des Krieges die Re- 
gierung das Recht hat, die Gebühren, die an die 
ausländischen Patentinhaber zu zahlen wären, ein- 
zuziehen. Die Regierung kann diese Gebühren 
zurückhalten, und wenn sich nach Beendigung 
des Krieges herausstellt, dafs Deutschland und 
Oesterreich die Patente unserer Untertanen 
löschen, so würden wir natürlich gezwungen sein, 
in ähnlicher Weise mit den Patenten zu verfahren, 
die die Ausländer in diesem Lande besitzen. 
Wenn jedoch Deutschland und Oesterreich-Ungarn 
nach Beendigung des Krieges bereit sind, Patente 
britischer Untertanen in Kraft zu erhalten, so 
wären wir auch bereit, Patente, die deutsche und 
österreichische Untertanen in diesem Lande be- 
sitzen, aufrecht zu erhalten. Wir haben uns 
jedoch das Recht vorbehalten, eine Lizenz, die 
einem britischen Untertan zur Ausübung eines 
Patentes in diesem Lande gewährt wird, nicht nur 
für die Dauer des Krieges, sondern für die volle 
Zeit des Patentes zu vergeben, sodafs Fabrikanten, 
die diese Lizenzen erhalten, eine gewisse Berech- 
tigung zu der Annahme haben, dafs ihr Eigentum 
nicht während der Dauer des Patentes in Gefahr 
gerät.“ 


Bü cherschau 


Schnell-Perspektive und Einführung in das technische 
Zeichnen. Von O. Hlaeder. 2. Auflage. Mit vielen Ab- 
bildungen, Mafstabellen und Tafeln. Wiesbaden 1914. 
Verlag von Otto Haeder. Preis geb. 2,80 M. 

Das Buch enthält aufser den Grundlagen für das 
geometrische Zeichnen und die Darstellung in Parallei- 
projektion eine Anleitung für ein vereinfachtes Verfahren 
der perspektivischen Zeichnung, bei dem diese unmittelbar 
durch einfaches Projizieren aus Grund- und Aufrifs ge- 
wonnen wird. Das Buch eignet sich für Anfänger zum 
Selbstunterricht. Br. 


Freies Skizzieren ohne und nach Modell für Maschinenbauer. 
Ein Lehr- und Aufgabenbuch für den Unterricht. Von 
Karl Keiser, Oberlehrer an der städtischen Maschinen- 
bau- und Gewerbeschule zu Leipzig. 2. Auflage. Mit 
19 Einzelfiguren und 23 Figurengruppen. Berlin 1914. 
Verlag von Julius Springer. Preis geb. 3 M. 

Die neue Auflage ist insofern handlicher, als statt der 
Tafeln gleich beim Wortlaut stehende Gruppen von Ab- 
bildungen eingerichtet sind. Es ist ferner eine stoffliche 
Erweiterung hervorzuhcben, sowohl an praktischem Auf- 
gabenmateriale als auch an perspektivischen Zugaben. Schu. 


Wasserversorgung mit Stahlwindturbinen. Von C. Wacht- 
mann. Mit 42 Abb. (Lehrmeister-Bibliothek Nr. 227). 
Leipzig. Verlag von Hachmeister & Thal. Preis 20 Pt. 

Das kleine Heftchen sollte wegen der gemeinfafslichen 

Darstellung in Gemeinden auf dem Lande Verbreitung 

finden. Foe. 


Gesundheitstechnische Einrichtungen im modernen Wohn- 
haus. Von Ing. Joh. Eugen Mayer. Mit 38 Abb. (Lehr- 
meister-Bibliothek No. 198—199). Leipzig 1912. Verlag 
von Hachmeister & Thal. Preis 40 Pf. 

Das vorliegende Bändchen der in erster Linie für den 
Hausbedarf bestimmten wohlfeilen Lehrmeister-Bibliothek 
soll dem Bauherrn bei Anwendung von im Grofsen aner- 
kannten gesundheitstechnischen Einrichtungen ein unpar- 
teiischer Ratgeber sein. Es behandelt in bündiger und leicht 
verständlicher Weise: Lüftung und Ozonisierung, Heizung, 
Entstaubung, Wasserversorgung, Gebrauchs- und Warm- 
\WVasserreinigung, Ladeneinrichtungen und Aborte, soweit 


sie billigen Anforderungen im modernen Villen- und Land- 
hausbau zu genügen haben. Stg. 


Bei der Redaktion eingegangene Geschäftsberichte, 
Broschüren und Kataloge. 


Allgemeinc Elektricitäts-Gesellschaft. Hauswasser- 
pumpen mit selbsttätigem elektrischen Antrieb. Drucksache 
Bz. VI. 1020. Mit Abb. 

— Mitteilungen aus dem Kabelwerk Oberspree. Mai 1914 
Nr. 4. Hochspannungskabel und Hochspannungskraftüber- 
tragungen. Drucksache Dr. IV, 1001. Mit Abb. 

— Der elektrische Betrieb von Wasserwerken, Kanalisations- 
und Entwässerungsanlagen. Drusache G Ill, 34. Mit Abb. 

—- Tisch- und Wandring-Ventilatoren für Gleich-, Wechsel- 
und Drehstrom. Drucksache Vm. 1034. Mit Abb, 

— Mefsinstrumente. Registrierende Mefsinstrumente FormG. 
Drucksache Ms. Aw. 527. Mit Abb. 

— Brennholz-Kreissäge für die Landwirtschaft. 
Lw. 1018. Mit Abb. 

— PDruckregler. Drucksache Bz. Ill. 1018. Mit Abb. 


Drucksache 


Baltische Ausstellung in Malmö 1914. Katalog der 
Sonderausstellung für Feuertechnik. Leipzig. Verlag von 
Otto Spamer. 


Hanomag-Nachrichten, Heft 9, Juli 1914. Inhalt: Deut- 
sche Werkbund- Asseline: Köln 1914. -- Hanomag-Bau- 
lokomotiven: I. Erläuterung des Begriffes „Baulokomotive“, 
ihre Bezeichnung nach Pferdestärken (PS). II. Berechnung 
der Baulokomotiven. — Der Hanomag-Motorpflug, Bauart 
Wendeler-Dohrn auf der 27. Landwirtschaft. Wander- 
ausstellung, Hannover. — Aufzählung neuerschienener 
Drucksachen. 


Jahresbericht der Handelskammer für Oberfranken für 
das Jahr 1913. Bayreuth 1914. Druck von Lorenz Ellwanger 
vorm. Th. Burger. 

Im Anschlufs an einen Ueberblick über die Wirtschafts- 
lage im Jahre 1913 werden Berichte über einzelne Geschäfts- 
zweige von Industrie, Gewerbe und Handel veröffentlicht, 
ferner ein Tätigkeitsbericht für die Zeit von Anfang Januar 
1913 bis Ende Januar 1914. 
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Verschiedenes 


Lokomotiven- und Wagenbeschaffung. Um den Fahr- 
zeugbauanstalten eine gleichmäfsige Beschäftigung und die 
rechtzeitige Beschafiung der erforderlichen Materialien zu 
ermöglichen, hat der Minister der öffentlichen Arbeiten und 
Chef des Reichsamts für die Verwaltung der Reichseisen- 
bahnen das Königliche Eisenbahn-Zentralamt in Berlin schon 
jetzt beauftragt, wegen Uebernahme der Herstellung eines 
Teils der für das Rechnungsjahr 1915 erforderlichen Fahr- 
zeuge für die preufsisch-hessischen Staatseisenbahnen und 
für die Reichseisenbahnen mit den beteiligten Fahrzeugbau- 
anstalten zu verhandeln. 

Dieses Vorgehen der Staatseisenbahnverwaltung ist mit 
Genugtuung zu begrüfsen und verdient in jeder Beziehung 
Nachahmung. Die Fahrzeugbauanstalten, wie die Anordnung 
des Herrn Eisenbahnministers die Waggonfabriken und die 
Lokomotivfabriken in nachahmenswerter Weise nennt, werden 
dadurch die Beschäftigung ihrer Betriebe auch während der 
Kriegszeit erhalten. i 

In grofszügiger Weise hat der Herr Minister der öffent- 
lichen Arbeiten auch angeordnet, dafs die Eisenbahnbauten 
und die öffentlichen Arbeiten, wozu auch die Kanalbauten 
gehören, ungesäumt in bisheriger Weise zur Durchführung 
kommen sollen. Es verdient dies die vollste Anerkennung 
und der Herr Minister hat sich dadurch die gröfste Dank- 
barkeit der beteiligten Kreise erworben. Wir verweisen 
noch auf unsere Mitteilung in der Nr. vom 15. September 
d. J., Seite 120, in der auch über die Beschaffung von 
Werkzeugmaschinen durch die Eisenbahnverwaltungen be- 
richtet wurde. 

Berliner Hoch- und Untergrundbahn. Die Gesellschaft 
führt die begonnenen Bauarbeiten weiter, solange dies die 
Baumaterialienlieferungen ermöglichen, um auch an ihrem 
Teil der Arbeitslosigkeit entgegenzuwirken. An der Aus- 
führung der Strecke Gleisdreieck—Nollendorfplatz wird 
weiter gearbeitet; zur Untertunnelung ist das Haus Kur- 
fürstenstr. 26 abgebrochen. Der Bau des Gemeinschafts- 
bahnhofes am Nollendorfplatz konnte noch nicht begonnen 
werden, weil die landespolizeiliche Genehmigung noch nicht 
erteilt ist. Sofort nach Eintreflen derselben soll mit den 
Arbeiten begonnen werden, für die die erforderlichen Bau- 
stoffe herangeschafft werden können. 

(Deutsche Strafsen- und Kleinbahn-Zeitung.) 

Berliner Nord-Südbahn. Wie die Deutsche Strafsen- und 
Kleinbahn-Zeitung berichtet, haben zur Hebung der Arbeits- 
losigkeit die Aufsichtsbehörden neben der Inangriffnahme des 
viergleisigen Strafsenbahntunnels unter dem Kaiser-Franz- 
Josefplatz auch den Weiterbau an den Tunnelbauten in An- 
regung gebracht. Die Spreeunterfahrungen an der Weiden- 
dammerbrücke und Jannowitzbrücke müssen noch aufser 
Betracht bleiben, weil das bestellte Eisenmaterial in abseh- 
barer Zeit nicht geliefert werden kann; die Erd- und Tunnel- 
arbeiten dagegen werden fortgesetzt. 


Schweizerischer Bundesratsbeschlufs betreffend Frist- 
erstreckung für Erfindungspatente und gewerbliche Muster 
und Modelle. Der schweizerische Bundesrat, auf den 
Antrag seines Justiz- und Polizeidepartements; gestützt auf 
den Bundesbeschlufs vom 3. August 1914, betreffend Mats, 
nahmen zum Schutze des Landes und zur Aufrechterhaltung 
der Neutralität”), beschliefst 

L Zur Bezahlung der Hinterlegungsgebühr, sowie der 
ersten Jahresgebühr für Erfindungspatente, die in der Zeit 
vom 1. August 1914 einschliefslich bis und mit 31. Dezember 
1914 angemeldet werden, wird Frist bis zum Ablauf des 
31. Dezember 1914 gewährt. Als Anmeldungsdatum der in 
dem angegebenen Zeitraum eingereichten Patentgesuche gilt 
das Datum, an welchem dem eidg. Amt für geistiges Eigen- 
tum ein schriftlicher Antrag auf Erteilung des Patentes ein- 
gereicht und aufserdem der Ziffer 1 des ersten Absatzes des 


*) Siehe Eidg. Gesetzsammlung n. F., Bd. XXX, S. 347. 


Art. 6 der Vollziehungsverordnung zum Bundesgesetz vom 
21. Juni 1907, betreffend die Erfindungspatente*?), entsprochen 
worden ist. 

I. Zur Bezahlung der Gebühren: 

l. für das zweite oder eines der folgenden Patentjahre, 

2. für die zweite oder die dritte Schutzperiode von 

Hinterlegungen gewerblicher Muster oder Modelle 
wird, sofern die gesetzliche Zahlungsnachfrist in der Zeit 
vom 1. August 1914 einschliefslich bis und mit 31. Dezember 
1914 endigen würde, eine aufserordentliche Nachfrist bis 
zum Ablauf des 31. Dezember 1914 gewährt. 

III. Prioritätsausweise für die vor dem 10. November 
1914 eingetragenen Erfindungspatente und gewerblichen 
Muster oder Modelle, deren Anmeldungsdatum dem 30. April 
1913 nachgeht, können bis zum Ablauf des 31. Dezember 
1914 nachgereicht werden. 

Bern, den 4. September 1914. 

Im Namen des schweiz. Bundesrates 
Der Bundespräsident: 
Hoffmann. 
Der Kanzler der Eidgenossenschaft: 
Schatzmann. 


Ueber die weltgeschichtliche Bedeutung des deutschen 
Geistes sprach der bekannte Jenenser Philosoph Professor 
Dr. Eucken in der Urania zu Berlin. Von der Herabsetzung 
des deutschen Wesens ausgehend, die Hafs und Neid unserer 
Feinde ins Werk setzten, ging Professor Eucken auf die 
innere Wesensart des Deutschen ein. Im Anfang des neun- 
zehnten Jahrhunderts nannte man uns das Volk der Dichter 
und Denker, jetzt sind wir das Volk der Techniker, aus 
dem Reiche der unsichtbaren Welt, der Welt der Ideale, 
sind wir in die sichtbare Welt eingetreten. Der Zusammen- 
bruch des preufsischen Staates nach Auerstädt hat gelehrt, 
dafs aller Glanz von Kunst und Wissenschaft ein Volk nicht 
vor dem Untergang bewahrt. Seit den dreifsiger Jahren 
kam ein Umschwung, es kamen die Eisenbahnen, die Er- 
findung der Schiffsschrauben, aus den Dichtern und Denkern 
entstand ein Volk der Erfinder. War das nun ein Abfall 
von deutscher Natur? Nein, es war nur ein Wiederauf- 
nehmen des Alten, die Deutschen waren von jeher ein Volk 
der Innerlichkeit, das aber seine Innerlichkeit hineintrug in 
seinen Beruf, das in diesem nur ein Mittel sah, geistige 
Arbeit zu entfalten; hinter dem Beruf, hinter der Arbeit 
steht der ganze Mensch mit hingebender Treue; das deutsche 
Leben trägt den Charakter der Gröfse, der Wahrhaftigkeit, 
aus seinem Inneren brechen Weltkräfte hindurch, die uns 
überlegen machen jedem anderen Volke, das nur dem 
Prinzip der Nützlichkeit lebt und bei jeder Arbeit fragt: 
Was bringt sie ein? „Wahrhaftigkeit, Gewissenhaftigkeit, 
halten wir diese unverbrüchlich fest, und nicht tausend Pforten 
der Hölle werden uns überwältigen!“ Ein Sturm von Beifall 
erhob sich, als Professor Eucken mit diesen Worten seinen 
Vortrag beendete, dessen gedankentiefe Worte die Zuhörer 
ersichtlich ergriffen hatten. (Berliner Lokal-Anzeiger.) 


Lieferung von Eisenbahnwagen für Britisch Südafrika. 
Die Verwaltung der südafrikanischen Staatsbahnen beab-' 
sichtigt die Ausschreibung der Lieferung von 3 Personenwagen 
erster Klasse, 1 Personenwagen zweiter Klasse, 1 Wagen 
mit Abteilen für erste und zweite Klasse und für Güter, 
l Wagen mit Abteilen für zweite und dritte Klasse, 20 Per- 
sonenwagen dritter Klasse. 

Die Lastenhefte sowie weitere Einzelheiten werden bei 
dem High Commissioner in London erhältlich sein, die Ein- 
richtung der Angebote kann in Johannesburg und in London 
stattfinden. 

Das Datum der Ausschreibung und der Frist für die 
Einreichung der Angebote steht noch nicht fest. 

(Markenschutz und Wettbewerb.) 


°”) Siehe Eidg. Gesetzsammlung n. F., Bd. XXIII, S. 726. 
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The Vacuum Brake Company Limited in London, General- 
Repräsentanz in Wien. Die Firma hat das Geschäft der: 
The Vacuum Brake Company, Limited in London 
General-Repräsentanz in Wien, Il/l, Praterstrafse 46, 
ihren österreichischen Fabrikanten: Gebrüder Hardy, 
Maschinenfabrik und Giefserei in Wien, übertragen. Be- 
stellungen, Zuschriften usw. sind an die Firma Gebrüder 
Hardy, Bremsenabteilung Wien, l/l, Praterstrafs 46 zu 
richten. 


Personal-Nachrichten. 
Deutsches Reich. 


Ernannt: zum Marinebaurat für Schiffbau der Marine- 
Schiffbaumeister Kernke; 

zum Postbaurat der etatsmäfsige Regierungsbaumeister 
Baurat Deetz in Cöln; 

zu staatlich geprüften Baumeistern des Schiffsmaschinen- 
baufaches die Marinebauführer des Schiffsmaschinenbaufaches 
Ernst Müller und Menadier, zu staatlich geprüften Bau- 
meistern des Schiftbaufaches die Marinebauführer des Schiff- 
baufaches Mendelsobn, Reich und Gerhard Meyer. 

Verliehen: der Titel staatlich geprüfter Baumeister 
des Schiffbaufaches den Marinebauführern des Schiffbau- 
faches Gotthold Baatz und Rodrich Dengel. 

Aufgehoben: zum 1. Oktober d. J. die Verfügung, 
betreffend die Versetzung des Marinebaurats für Schiffbau 
Winter von Kiel nach Wilhelmshaven, die Kommandierung 
des Marine-Schiffbaumeisters Just von der Werft Kiel zur 
Inspektion des Torpedowesens Kiel, die Kommandicrung 
des Marine-Schiffbaumeisters Bernstein von der Inspektion 
des Torpedowesens Kiel zur Werft Kiel, die Versetzung des 
Marine-Schiffbaumeisters Wirtz von Wilhelmshaven nachKiel; 

zum 1. Oktober d. J. mit Rücksicht auf den Kriegs- 
zustand bis aufWeiteres dieVersetzung des Marine-Maschinen- 
baumeisters Has von Wilhelmshaven nach Kiel, 

Versetzt: der Marinebaurat für Hafenbau Vogeler von 
Kiel nach Wilhelmshaven; 

der etatmäfsigangestellte Regierungsbaumeister Hoffmann 
von Breslau nach Berlin. 

In den Ruhestand getreten: der Postbaurat Geheime 
Baurat Bing in Cöln. 


Militärbauverwaltung Preufsen. 


Verliehen: der Charakter als Geheimer Baurat dem 
Baurat Rokohl, Vorstand des Militärbauamts Spandau III, 
bei seinem Ausscheiden aus dem Dienste. 

Versetzt: der Geheime Baurat Rathke von der Inten- 
dantur des VHI. Armeekorps in Koblenz zur Intendantur des 
VI. Armeekorps nach Münster i. Westf., der Baurat Mayr, 
Vorstand des Militärbauamts in Köln Il, zur Intendantur des 
VII. Armeekorps nach Koblenz und mit Wahrnehmung einer 
Intendantur- und Bauratstelle beauftragt, der Regierungs- 
baumeister Greim,Vorstand des Militärbauamts Frankfurt a.M., 
in gleicher Eigenschaft zum Militärbauamt Spandau Il, der 
Regierungsbaumeister Wagner, Vorstand des Militärbauamts 
Cassel II, in gleicher Eigenschaft zum Militärbauamt Köln II, 
der Regierungsbaumeister Sponholz, Vorstand des Militär- 
Neubauamts in Danzig, in gleicher Eigenschaft zum Militär- 
bauamt Minden, der Regierungsbaumeister Glüer, Vorstand 
des Militär-Neubauamts in Niederzwehren, in gleicher Eigen- 
schaft zum Militärbauamt Cassel Il, der Regierungsbaumeister 
Richter, Vorstand des Militär-Neubauamts in Wünsdorf, unter 
Kommandierung als technischer Hilfsarbeiter in die Bau- 
abteilung des Kriegsministeriums zur Intendantur der mili- 
tärıschen Institute nach Berlin, der Regierungsbaumeister 
Schulenburg, technischer Hilfsarbeiter in der Bauabteilung 
des Kriegsministeriums, als Vorstand des Militärbauamts 
Frankfurt a. M., der Baurat Gottke, technischer Hilfsarbeiter 
bei der Gouvernements -Intendantur in Strafsburg i. E., in 
gleicher Eigenschaft zur stellvertretenden Intendantur des 
VII. Armeekorps nach Koblenz, der Regierungsbaumeister 
Rosenthal, technischer Hilfsarbeiter bei der stellvertretenden 


Intendantur des VIII. Armeekorps in Koblenz, in gleicher 
Eigenschaft zur Gouvernements-Intendantur nach Strafsburg 
i. Els. 

Militärbauverwaltung Bayern. 

Ernannt: in etatsmäfsiger Eigenschaft zum Intendantur- 
und Bauassessor bei der Intendantur der militärischen In- 
stitute der Regierungsbaumeister Karl Schönhammer und 
zum Intendantur- und Bauassessor bei der Intendantur des 
I. Armeekorps der Regierungsbaumeister Emil Naumann bei 
der Bauleitung Hammelburg. 

Befördert: zu Intendantur- und Bauräten in etatmäfsiger 
Weise die Militärbauamtmänner Bauräte Julius Haase im 
Kriegsministerium, Heinrich Hertlein des Militärbauamts 
München II bei der Intendantur des IL Armeekorps und 
Georg Besold des Militärbauamts München III bei der Inten- 
dantur des lII. Armeekorps. 

Verliehen: der Titel eines Baurats den Militärbauamt- 
männern Sigismund Göschel des Militärbauamts München Il 
und Heinrich Schmitz des Militärbauamts Ingolstadt Il. 

Versetzt: in etatmäfsiger Weise die Militärbauamt- 
männer Baurat Bernhard Wibelitz vom Mil’tirbauamt Würz- 
burg II zum Militärbauamt München Ill und Sigismund Göschel 
vom Militär-Neubauamt München zum Militärbauamt München 
Il, beide in gleicher Diensteigenschaft, sowie die Inten- 
dantur- und Bauassessoren Karl Reuter von der Intendantur 
des lI. Armeekorps zum Militärbauamt Würzburg II zur 
Wahrnehmung der Vorstandstelle und August Nenning von 
der Intendantur des I. Armeekorps als Vorstand zum Militär- 
Neubauamt München. 


Militärbauverwaltung Württemberg. 


Ernannt: vom 1. August d. Js. ab zum Militärbau- 
inspektor der Regierungsbaumeister Schall in Ulm. 


Preufsen. 


Ernannt: zum Geheimen Regierungsrat und Vortragen- 
den Rat im Ministerium der öffentlichen Arbeiten der bis- 
herige Regierungsrat Dr. Hüttenhein in Hannover; 

zum etatmälsigen Professor an der Technischen Hoch- 
schule in Danzig der Privatdozent in der Philosophischen 
Fakultät der Königlichen Friedrich-Wilhelms- Universität in 
Berlin Professor Dr. Hermann Stremme; 

zu Regierungsbaumeistern die Regierungsbauführer des 
Maschinenbaufaches Willy Laschke aus Kyritz, Kreis Ost- 
prignitz, Walter Krug aus Nordhausen und Konrad Bilaesig 
aus Hamburg, die Regierungsbauführer des Eisenbahn- und 
Strafsenbaufaches Karl Heinzemann aus Kipfenberg an der 
Altmühl in Bayern, Franz Stern aus Viersen, Kreis M.-Glad- 
bach, Heinrich Schulze aus Aurich in Ostfriesland, Wilhelm 
Passmann genannt Middeldorf ausLangendreer, KreisBochum, 
Hermann Altenburg aus Melsungen, Karl Fröhlich aus 
Schleusenau, Kreis Bromberg, Hans Busse aus Berlin, Karl 
Krause aus Berlin-Steglitz, Karl Borlinghaus aus Herford 
und Friedrich Spennrath aus Aachen. 

Verliehen: der Charakter als Geheimer Baurat dem 
Baurat John in Osterode beim Uebertritt in den Ruhestand; 

eine etatmäfsige Stelle als Regierungsbaumeister dem 
Regierungsbaumeister Eggeling in Tondern. 

Einberufen: zur Beschäftigung im Staatseisenbahn- 
dienste der Regierungsbaumeister des Maschinenbaufaches 
Wilhelm Hempel beim Eisenbahn-Zentralamt mit dem Wohn- 
sitze in Hannover, die Regierungsbaumeister des Eisenbahn- 
und Strafsenbaufaches Hodecker bei der Eisenbahndirektion 
in Elberfeld, Dr.-Ing. Gottschalk bei der Eisenbahndirektion 
in Berlin und Albrecht Schmidt bei der Eisenbahndirektion 
in Frankfurt am Main. 

Beauftragt: bis auf weiteres mit der Verwaltung des 
Kanalbauamts Linden (Geschäftsbereich der Kanalbaudirck- 
tion Hannover) der Regierungsbaumeister Loll unter Ver- 
setzung von Seelze nach Hannover-Linden. 

Ueberwiesen: der Regierungsbaumeister des Wasser- 
und Strafsenbaufaches Hans Giencke in Hildesheim dem 
Meliorationsbauamt in Osnabrück. 
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Versetzt: der Regierungsbaumeister Knoetzelein von 
Russ an die Regierung in Königsberg i. Pr., der Regierungs- 
baumeister des Maschinenbaufaches Heymann von Danzig 
nach Eberswalde, die Regierungsbaunieister des Wasser- und 
Strafsenbaufaches Arthur Schmidt von Potsdam nach Hanau 
und Prölls von Duisburg-Meiderich nach Essen, sowie die 
Regierungsbeumeister des Hochbaufaches Krecker von Berlin 
nach Berlin-Dahlem, Dr.-Ing. Gessner von Cassel nach Pots- 
dam und Bruno Fiscter von Berlin nach Stettin. 


Die Staatsprüfung haben bestanden: die Regie- 


rungsbauführer Konrad Blaesig (Maschinenbaufach), Walter 


Funk und Gottlieb Thiele (Wasser- und Strafsenbaufach), 
Hans Kraffert und Max Rindfleisch (Hochbaufach). 


Bayern. 


Ernannt: in etatmäfsiger Weise zu Bauamtsassessoren 
die Regierungsbaumeister Heinrich Simon bei dem Land- 
bauamte Landshut, Herbert Hoffmann bei dem Landbauamte 
Straubing, Karl Bösenecker bei dem Strafsen- und Flufsbau- 
amte Amberg, Wilhelm Frank bei dem Strafsen- und Flufs- 
bauamte Ingolstadt und August Neuperth bei dem König- 
lichen Neubauamte für die Regulierung der Pegnitz in Nürn- 
berg, und zwar diesen aufser dem Stande. 

Verliehen: der Titel eines Königlichen Professors dem 
Architekten Otho Orlando Kurz in München. 

Befördert: in etatmäfsiger Weise zum Regierungs- und 
Bauassessor bei der Königlichen Obersten Baubehörde im 
Königlichen Staatsministerium des Innern der bei dieser Be- 
hörde verwendete Bauamtsassessor Wilhelm Gollwitzer. 

Berufen: in etatmäfsiger Weise der Direktionsrat 
Christian Köber in Wunsiedel in gleicher Diensteigenschaft 
an die Bauinspektion I Ingolstadt. 

Zugelassen: in jederzeit widerruflicher Weise als 
Privatdozenten an der Königlichen Technischen Hochschule 
in München der Gymnasiallehrer am Königlichen Maximilians- 
gymnasium in München Dr. Hans Loewe für Geschichte und 
Pädagogik an der Allgemeinen Abteilung und der Dipl.-Ing. 
Dr. Maximilian Freiherr v. Schwarz in München für Metallo- 
graphie an der Chemischen Abteilung. 


Sachsen. 


Ernannt: zu aufseretatmäfsigen aufserordentlichen Pro- 
fessoren die Privatdozenten an der Technischen Hochschule 
in Dresden Dr. phil. Harry Dember und Dipl.Ing. Otto 
Wawrziniok, ersterer in der Allgemeinen und letzterer in 
der Mechanischen Abteilung der genannten Hochschule. 


Auf Ansuchen entlassen: der Regierungsbaumeister 
Häntzschel beim Strafsen- und Wasserbauamt Meifsen Il. 


Baden. 


Ernannt: vom 1. Juli d. J. ab zum Inspektionsbeamten 
bci der Oberdirektion des Wasser- und Strafsenbaues der 
Maschineninspektor Heinrich Schember unter Verleihung des 
Titels Obermaschineninspektor; 

zum Professor an der Kunstgewerbeschule in Karlsruhe 
der Regierungsbaumeister Max Philipp aus Tegernau und 
zum Professor an der Baugewerkschule in Karlsruhe der 
Regierungsbaumeister Otto Linde daselbst. 


Versetzt: der Bauinspektor Edwin Pfützner in Gerns- 
bach zur Bahnbauinspektion II Heidelberg. 


Elsafs-Lothringen. 


Verliehen: der Charakter als Kaiserlicher Geheimer 
Baurat dem Meliorationsbauinspektor a. D. Regierungs- und 
Baurat Freiherrn v. Richthofen, früher in Metz, jetzt in 
Baden-Baden. 


Den Heldentod für das Vaterland starben: Regie- 
rungsbaumeister Alfred Buntebardt, Stadtbaurat Heinrich 
Schürmann aus Stettin, Regierungsbaumeister Rudolf Bal- 
horn, Vorsteher des Hochbauamts in Glatz, Regierungsbau- 
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meister im Baupolizeiamt des Kreises Niederbarnim Felix 


Schmidt aus Berlin, Regierungsbaumeister Hosemann, 
Lektor für landwirtschaftliche Baukunde an der Uni- 
versität in Königsberg, Regierungsbaumeister Alexander 


Quantz aus Celle, Regierungsbaumeister Martin Kröcher aus 
Treptow an der Rega, Regierungsbaumeister Rudolf Kiey- 
bolte, bisher in Breslau, Regierungsbaumeister Dr, Aug, Georg 
Strach, Leiter der Stadterweiterungsabteilung in Königsberg 
i. Pr., Dipl.» Aug, Ernst Kästner aus Schwarzenberg, Dipl. :Ing. 
Fritz Morell aus Hoerde, Dipl.-Ing. Friedrich Wilhelm Wülfing, 
Dipl.. Jng. Ernst Zimmermann, Regierungsbaumeister beim 
Bau des Kaiser-Wilhelm-Kanals Siegmund v. Hartlieb gen. 
Walsporn in Burg i. D., Dipl.-Ing. Max Schönleber aus 
Chemnitz i. S, Studierender der Technischen Hochschule in 
Dresden Karl August Wimmer aus Annaberg im Erzgebirge, 
Dipl.-Ing. Max Bantlin aus Stuttgart, Dipl.-Ing. Gotthold Kraft, 
Dipl.-Ing. Hermann Moosbrugger aus Heilbronn, Dipl.:Ing. 
Robert Hermann, Assistent an der Technischen Hochschule 
in Stuttgart, Dipl.Ing. Ernst Schneider, Studierende der 
Technischen Hochschule in Stuttgart Eugen Sickinger und 
Fritz Wilhelm, Professor an der Grofsherzogl. Kunstgewerbe- 
schule in Karlsruhe Max Philipp und Studierender der Tech- 
nischen Hochschule in Darmstadt Willi Kuhn aus Mainz. 


Gestorben: Geheimer Regierungsrat Otto Köchy, 
Professor an der Techn. Hochschule in Aachen, Regierungs- 
und Baurat Holzbecher, Vorstand des Eisenbahn-Werkstätten- 
amts in Frankfurt a. d. O., Geheimer Baurat Winde, Vor- 
stand des Eisenbahn-Betriebsamtes in Minden, Geheimer 
Kommerzienrat Dr.-Ing. Dr. phil. Karl Delius in Aachen, 
Mitglied des Herrenhauses, Oberbaurat Hermann Speer, 
Kollegialmitglied der Generaldirektion der badischen Staats- 
eisenbahnen, Geheimer Kommerzienrat Dr.-Ing. Gotthard 
Sachsenberg in Rofslau (Anhalt), Baurat Professer Friedrich 
Müller beim Polizeipräsidium in Berlin, Regierungsbaumeister 
Hans Schulz in Hohensalza (Hochbaufach), Regierungsbau- 
meister a. D. Geheimer Baurat Jankowfsky, zuletzt Vorstand 
des Militärbauamts Danzig IH, Regierungs- und Kreisbaurat 
a. D. Oskar Molitor, zuletzt in Würzburg. 


Kol. Sächs. Technische Hochschule Dresden. 


Das Studienjahr beginnt zu Ostern. 

Im Winter - Semester 1914/15 Anfang der Vorlesungen und 
Uebungen Dienstag, den 20. Oktober 1914, Anmeldungen zum Eintritt 
vom 14. Oktober ab. Das Verzeichnis der Vorlesungen und Uebungen 
samt .den Stunden- und Studienplänen ist gegen Einsendung von 
60 Die (nach dem Auslande 1 Mark) von der Rektoratskanzlei 
oder Dressels Akademischer Buchhandlung (Inh. Hayno Focken) in 
Dresden zu beziehen. 
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Der Vorsitzende eröffnete die Sitzung und gedachte 
in warmen Worten der schwierigen Lage, in der 
sich augenblicklich das Deutsche Reich befindet. Die 
Schwüle, welche schon lange Jahre über Europa lastete, 
hat sich zu einem Gewitter entladen, das nach dem 
Willen unserer Feinde das Vaterland zerschmettern 
sollte. Aber es ist anders gekommen. Der gelungene 
Aufmarsch der Armee, das unaufhaltsame Vorwärts- 
dringen unseres kampffreudigen Heeres im Westen 
und Osten haben bereits, Gott sei Dank, grofse Er- 
folge gezeitigt und nicht nur ist unser Vaterland vom 
Feinde gesäubert, sondern auch grofse Landesteile 
feindlicher Länder sind in Besitz genommen. 

Der Vorsitzende gedachte der Mitglieder, die zu 
den Waffen einberufen worden sind und gab der 
Hoffnung Ausdruck, dafs diese sieggekrönt zurück- 
kehren mögen, und dafs uns der Sieg zu Lande, Luft 
und Wasser beschieden sein möge. — Hierauf gab der 
Vorsitzende davon Kenntnis, dals bereits ein Mitglied 
des Vereins, Herr Regierungsbaumeister Fröhlich, 
den Heldentod in der Schlacht bei Gumbinnen fand. 
Die Versammlung ehrte den Verschiedenen durch Er- 
heben von den Sitzen. 


Der Vorsitzende brachte ferner mit dem Ausdruck 
des Bedauerns zur Kenntnis, dafs mehrere Vereins- 
mitglieder verstorben sind, nämlich die Herren Robert 
Bachmeyer, früher Direktor der Berliner Maschinen- 
bau-A.-G. vorm. L. Schwartzkopff zu Berlin, Ingenieur 
Woldemar Dogny in Darmstadt, Regierungsbaumeister 
Walter Haberland, Mitinhaber der Firma David 
Grove zu Berlin, und Königl. Ober-Maschineninspektor 
a. D. Joh. Haeckelmann in Würzburg. — Die An- 
wesenden erheben sich zum Zeichen der Trauer von 
ihren Sitzen. 


Johannes Haeckelmann f 


Am 8. Juni 1914 verschied zu Würzburg im Alter 
von TI Jahren der Königliche Obermaschinen-Inspektor 
a. D. Herr Johannes Hacckelmann, Mitglied des Vereins 
Deutscher Maschinen-Ingenieure seit dem Jahre 1883. 

Geboren im Jahre 1837 zu Ziegelanger, k. Bezirks- 
amt Halsfurt, Unterfranken in Bayern, war er nach 
Absolvierung der Gewerbeschule und der Kgl. Poly- 


| 
| 
| 


technischen Schule und der mit letzterer verbundenen 
mechanischen Werkstätte zur weiteren praktischen 
Ausbildung in mehreren Maschinenwerkstätten, ins 
besondere bei J. A. Maffei in München tätig. Er wa‘ 
im Eisendahndienst zunächst als Lokomotivführer urd 
dann im Jahre 1870 als Obermaschinist bei der Kul. 
General-Direktion München angestellt. Er wurde 1813 
zum kel Abteilungs-Maschinenmeister bei der Betriebs- 
werkstätte Rosenheim und 1877 zum Betriebsmaschinen- 
meister und Vorstand der Kgl. Betriebswerkstätte 
Treuchtlingen ernannt. Im Jahre 1881 wurde er in 
gleicher Diensteigenschaft zur Betriebswerkstätte Würz- 
burg versetzt und 1890 zum Betriebsmaschinenmeister, 
bezw. Obermaschinen-Inspektor befördert. Bei Neuord- 
nung der bayerischen Verkehrsanstalten und erreichtem 
70. Lebensjahr wurde er, auf sein Ansuchen, ın den 
Ruhestand versetzt. Er war Inhaber des Verdienst- 
ordens vom heiligen Michael IV. Klasse mit Krone 
und des Luitpoldkreuzes. 

Der Verein Deutscher Maschinen-Ingenieure be- 
trauert den Heimgang seines langjährigen Mitgliedes, 
welches in seinem Dienste mit Pflichttreue Hervor- 
ragendes leistete, und wird ihm dauernd ein ehrendes 
Andenken bewahren. 


Woldemar Dogny tr 


Am 3. Juli 1914 verstarb zu Darmstadt im hohen 
Alter von 78 Jahren der Ingenieur Herr Woldemar 
Dogny, langjähriger Vertreter der Elsässischen Ma- 
schinenbau-Gesellschaft in Grafenstaden. Mit ihın ist 
eines unserer ältesten Vereinsmitglieder aus dem Leben 
geschieden, da er seit Anfang 1882 dem Verein Deutscher 
Maschinen-Ingenieure angehörte. 


Woldemar Dogny ist geboren zu Hirschberg. Nach 
dreijähriger theoretischer und dreijähriger praktischer 
Ausbildung als Maschineningenieur war er Konstruk- 
teur in verschiedenen deutschen Maschinenfabriken. 
Als solcher war er auch in den Jahren 1857—58 
in der bekannten Maschinenfabrik und Eisengielserei 
G. H. Ruffer in Breslau angestellt. In den Jahren 
1858—59 war er zu seiner weiteren Ausbildung in 
Frankreich und England. Während der Jahre 1859 
bis 1870 war er in verschiedenen Ingenieurstellungen 
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im Büro, im Betriebe und auf Reisen für die Elsässische 
Maschinenbau - Gesellschaft in Grafenstaden tätig. 
1870—14 war er Oberingenieur und Direktor - Stell- 
vertreter in der F. Rınghofferschen Waggonfabrik 
in Prag. Seit 1374 war er bevollmächtigter Vertreter 
der Elsässischen Maschinenbau-Gesellschaft in Graten- 
staden mit dem Sitz in Berlin, Offenbach und Darm- 
stadt, und ist als solcher mit vielen Vereinsmitgliedern 
bekannt geworden. 


Auf Grund seiner grofsen praktischen Erfahrung 
hat er in allen seinen Stellungen Erfolgreiches ge- 
leistet und sich überall der gröfsten Beliebtheit erfreut. 
Mit seiner Familie trauert der Verein Deutscher Ma- 
schinen-Ingenieure beim Hinscheiden seines langjährigen 
Mitgliedes und wird dem Verstorbenen ein dauerndes, 
cehrendes Andenken bewahren. 


Walter Haberland f 


Am 11. Juli 1914 verstarb auf einer Erholungsreise 
zu München infolge eines Herzschlages der Regierungs- 
baumeister a. D. Kgl. Hofingenieur Walter Haberland, 
technischer Direktor der im Jahre 1912 in eine Gesell- 
schaft mit beschränkter Haftung umgewandelten altbe- 
kannten Beriin-Charlottenburger Firma David Grove. 
Der Verstorbene war scit dem Jahre 1905 Mitglied des 
Vereins Deutscher Maschinen-Ingenieure. 


Walter Haberland war am 13. September 1867 zu 
Finsterwalde, NL. als zweiter Sohn des Fabrikanten 
K. R. Haberland geboren. Nach Absolvierung des 
Dorothcenstädtischen Realgymnasiums zu Berlin begann 
er seine Studien an der Technischen Hochschule zu 
München, die er im vierten Semester an der Hochschule 
zu Charlottenburg fortsetzte, und legte die Prüfungen 
als Regierungs-Bauführer und Baumeister ab. Wäh- 
rend eines Jahrzehnts war er bei den Eisenbahndirek- 
tionen in Halle, Breslau und Berlin beschäftigt. Kurze 
Zeit nach seiner Verheiratung mit Alice Grove, der 
Tochter des bekannten Hofingenieurs und Pioniers des 
sanitären Wasserversorgungswesens, David Grove, 
trat er in dessen Fabrik ein. Scit dem Tode seines 
Schwiegervaters hat er dieses Unternehmen selbständig 
geleitet. 

Walter Haberland hat seiner Militärpflicht beim 
18. Feld-Artillerie-Regiment in Frankfurt a. O. genügt, 
wurde dann in das Lehr-Regiment der Feldartillerie- 
Schielsschule versetzt und war bei seinem Tode Haupt- 
mann der Reserve dieses Regiments. 


Der frühe Tod Walter Haberlands versetzt nicht 
nur seine Familie ın tiefe Trauer; mit ıhr trauert auch 
ein weiter Kreis von Freunden, die er sich durch seine 
liebenswürdigen Charaktereigenschaften erworben hat, 
und die Beamten und Arbeiter der Firma David Grove, 
G.m.b. H., haben in dem Verstorbenen einen wohl- 
wollenden Chef und Berater verloren, der stets für ıhr 
Wohlergehen grölstes Interesse gezeigt hat. 


Die Mitglieder des Vereins Deutscher Maschinen- 
Ingenieure werden dem Verstorbenen dauernd ein 
chrendes Andenken bewahren. 


Robert Bachmeyer f 


Am 18. Jul 1914 starb im 63. Lebensjahre zu 
Berlin-Wilmersdorf Ilerr Robert Bachmeyer, früher 
Direktor der Berliner Maschinenbau-Aktien-Gesellschaft 
vorm. L.Schwartzkopff, der seit dem Jahre 1889, also 
nahezu seit Gründung, Mitglied des Vereins Deutscher 
Maschinen-Ingenieure war. 


Robert Bachmeyer war am 23. April 1852 zu 
Brieg in Oberschlesien geboren. Nach Absolvierung 
der Königlichen Provinzial-Gewerbeschule in Brieg a. O. 
arbeitete er praktisch in einer Schlosserei und kam 1870 
zu der Firma F. Schichau in Elbing, wo er 10 Monate 
praktisch tätig war und dann als Ingenieur im tech- 
nischen Büro für Lokomotivbau angestellt wurde. Hier- 
auf besuchte er die Königliche Gewerbe-Akademie zu 
Berlin, war alsdann | Jahr lang bei dem Zivil-Ingenieur 
l.. M. Rosenhein beschäftigt und trat am 15. Juni 1877 
in das Konstruktionsbüro für L.okomotivbau der Berliner 
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Maschinenbau-Aktien-Gesellschaft vorm.L. Schwartzkopff 
in Berlin als Konstrukteur ein. Nach Aufnahme der 
Fabrikation von Torpedos, Lanzierapparaten und Kom- 
pressoren für Marinezwecke seitens dieser Firma wurde 
ihm das Konstruktionsbüro für diese Abteilung sowie 
für den allgemeinen Maschinenbau unterstellt, in welcher 
Stellung er bald zum Oberingenieur aufrückte. 


Seine besonderen Verdienste um die Entwicklung 
der Konstruktion der Lanzierapparate und Konipressoren 
sowie um die von der Firma ebenfalls hergestellten 
hydraulischen Wasserhaltungen wurden seitens seiner 
Firma dadurch anerkannt, dafs sie ihn am 29. März 1887 
zum stellvertretenden Direktor ernannte und ihm Prokura 
erteilte und des weiteren am |. Januar 1900 in den 
Vorstand der Gesellschaft als ordentliches Mitglied 
berief. 

Unter anderem ist ihm „in Anerkennung seiner 
ausgezeichneten Dienste bei der Konstruktion und 
Lieferung von Kriegsmaterial für die Königlich Spanische 
Marine“ im Jahre 1897 das Kreuz Ill. Klasse des" 
Spanischen Seeverdienstordens verliehen worden. 


Am 15. Juni 1902 konnte er auf eine 25 jährige 
arbeitsreiche und verdienstvolle Tätigkeit bei seiner 
Firma zurückblicken. Am 31. Dezember 1909 trat er 
in den Ruhestand und starb am 18. Juli 1914 nach 
langer, schwerer Krankheit. 


In allen seinen dienstlichen Stellungen hat sich 
der Verstorbene durch angestrengte Tätigkeit und Fleifs 
allseitig Anerkennung und Wertschätzung erworben. 
Mit seiner Familie tetrauert der Verein Deutscher 
Maschinen-Ingenieure den Heimgang eines seiner 
ältesten Mitglieder und wird sein Andenken in Ehren 
halten. 


Walter Fröhlich f 


Herr Regierungsbatimeister Walter Fröhlich aus 
Berlin starb in der Schlacht bei Gumbinnen am 
20. August 1914 den Heldentod fürs Vaterland. Er 
war als Leutnant der Reserve mit der 5. Batterie des 
l"eldartillerie-Regiments No. 52 aus Königsberg i. Pr. 
ins Feld gerückt. 

Walter Fröhlich war am 14. Februar 1884 als Sohn 
des Ingenieurs und Maschinenfabrikbesitzers Ernst 
Fröhlich geboren. Er besuchte das Sophien-Real-Gym- 
nasıum in Berlin, das er als Primus omnium Ostern 
1902 mit dem Reifezeugnis verliefs. Er hat während 
zweier Jahre praktisch gearbeitet und zwar in der 
Maschinenbauanstalt C. Hoppe zu Berlin und in den 
Eisenbahn-Hauptwerkstätten Tempelhof und Berlin. 
Fröhlich studierte an der Kgl. Technischen Hochschule 
zu Berlin das Maschinenbaufach, wurde 1907 zum Re- 
gierungsbauführer ernannt und war als solcher bei der 
Kgl. Eisenbahndirektion Frankfurt am Main tätig. In 
den Jahren 1907— 1908 genügte er seiner Militärpflicht 
als Einjährig-Freiwilliger beim Feldartillerie- Regiment 
No. 52 in Königsberg i. Pr., mit welchem Regiment er 
auch in den Krieg gezogen ist. 


Am 30. November 1909 wurde dem damaligen Re- 
gierungsbauführer Fröhlich für die Lösung der Beuth- 
Aufgabe betreffend: „Anlage zur Herstellung von Kalk- 
stickstoff“ vom Verein Deutscher Maschinen-Ingenieure 
die Goldene Beuth-Medaille verliehen und die Arbeit 
als eine beste Lösung vom Preisrichterausschufs aner- 
kannt. Diese ist ihm auch als Arbeit für die zweite 
Staatsprüfung angerechnet worden. Nach derbestandenen 
Baumeisterprüfung wurde er von der Kgl. preufs. Eisen- 
bahnverwaltung übernommen und der Kgl. Eisenbahn- 
direktion in Frankfurt a. M. überwiesen, woselbst er in 
Betzdorf und Giefsen tätig war. Während der letzten 
vergangenen Jahre war er aus dem Staatsdienst beur- 
laubt und in der Bahnabteilung der Siemens-Schuckert- 
Werke tätig. 


Der Verstorbene berechtigte zu grofsen Hoffnungen 
und mufste leider zu früh sein Leben für das Vaterland 
in blutiger Schlacht opfern. — Die Mitglieder des Ver- 
eins Deutscher Maschinen-Ingenieure, dem er seit dem 
Jahre 1909 angehörte, werden seines Wirkens stets ein- 
gedenk sein und sein Andenken in Ehren halten. 
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Die Abstimmung hat die einstimmige Aufnahme 
folgender Herren als ordentliche Mitglieder ergeben: 
Eduard Meckelburg, Regierungsbaumeister, Berlin, 
Erich Schulze, Regierungsbaumeister, Berlin-Steglitz. 


Die Niederschrift der Versammlung vom 19. Mai 
1914 liegt aus und ist genehmigt. 


Ferner wurde der Versammlung zur Beschlufs- 
fassung über die Bewilligung 

a) Antrag des Vorstandes: 3000 M, je die Hälfte 
dem Roten Kreuz und den  hilfsbedürftigen 
Familien der Krieger, zu überweisen; 

b) Antrag des Geselligkeitsausschusses: 2000 M, je 
die Hälfte dem Roten Kreuz und den hilfsbedürf- 
tigen Familien der Krieger, zu überweisen, 

vorgelegt. Die Anträge wurden einstimmig von der 
Versammlung genehmigt. 


Der Vorsitzende teilte mit, dafs der Vorstand be- 
schlossen hat, für die Kriegsanleihe 25000,— M zu 
zeichnen. Auch hierzu gab die Versammlung ein- 
stimmig und freudig ihre Einwilligung. 

Weiterhin wurde mitgeteilt, dafs die Wichert- 
Stiftung durch Allerhöchsten Erlafs Sr. Majestät des 
Königs vom 26. Mai, mitgeteilt durch Schreiben des 
Herrn Polizeipräsidenten vom 30. Juni, genehmigt 
worden ist. 

Die zur Besprechung eingegangenen Bücher sind 
verteilt worden. 

Hierauf erhält Herr Regierungsbaumeister Weyand, 
Berlin-Charlottenburg, das Wort zu seinem Vortrage 
über: 


Mitteilungen über das Triebwagenwesen bei den 
preufsisch-hessischen Staatseisenbahnen.*) 


Herr Regierungsbaumeister Weyand: „Triebwagen“ 
im Sinne der Ausführungen des Vortrags sind auf 
Schienen bewegliche Fahrzeuge zur Beförderung von 
Personen oder Gütern, die von einer ım Wagen befind- 
lichen Kraftquelle zur selbständigen Fortbewegung be- 
fähigt werden. In den Bereich der Betrachtungen 
wurden daher solche — auch Triebwagen genannte — 
Fahrzeuge nicht einbezogen, denen die Antriebskraft 
von aulsen — durch elektrische Oberleitung, dritte 
Schiene u. a. — zugeführt wird. 

Triebwagen sind schon lange bekannt, und zwar 
sind sie in der vielfach unbeliebten Form der Dampf- 
triebwagen in zahlreichen Bauarten hauptsächlich auf 
Bahnen des Auslandes vertreten. 

Wo schwacher Verkehr möglichst wirtschaftlich 
bedient werden soll, ist das eigentliche Feld der Trieb- 
wagen. Auf dieser Grundlage beruht ihre bauliche 
Gestaltung und die Einrichtung des Betriebes mit ihnen. 

Trennung des Personen- und Güterverkehrs auf 
verkehrsschwachen Kleinbahnen unter Belebung des 
ersteren durch Beschleunigung und Vermehrung der 
Fahrgelegenheiten nach Einlegung von Triebwagen- 
fahrten ist eine neuzeitliche Erscheinung. 

Betriebliche Vorzüge sind im wesentlichen die 
eigene Bewegungsfähigkeit der Triebwagen, ihre stets 
oder nach kurzer Zeit vorhandene und billige Betriebs- 
bereitschaft sowie die geringe Beanspruchung der Bahn- 
anlagen. Ein Mangel ist die beschränkte Aufnahme- 
fähigkeit. 

Die preufsisch-hessischen Staatsbahnen gehen mit 
der Einstellung von Triebwagen seit 1906 vor. Unter 
wohlerwogener Berücksichtigung der Entwickung der 
Elektrotechnik und der Fortschritte ım Bau der Ver- 
brennungskraftmaschinen, die das mächtig aufstrebende 
Strafsenkraftfahrwesen mit sich brachte, wurden Akku- 
mulatorwagen, benzolelektrische und Dampftriebwagen 
— teils vollständig neu entwickelte Bauarten — ge- 
schaffen und im Betrieb beobachtct. 

Der Vortragende erläuterte nunmehr an der Hand 
zahlreicher Lichtbilder das Grundsätzliche und Unter- 


* Der Vortrag schlofs sich an die Ausführungen des Vor- 
tragenden in der Zeitschrift Elektrische Krattbetriebe und Bahnen 
1913, Seite 249 ff, an und wird daher hier nur auszugsweise unter 
Berücksichtigung der seitdem gemachten Fortschritte und Erfah- 
rungen wiedergegeben. 
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scheidende der einzelnen Bauarten und unterzog sie 
in technischer, betrieblicher und wirtschaftlicher Hin- 
sicht einer Kritik. Die Folge der gesammelten Er- 
fahrungen war das Verschwinden der Dampftriebwagen, 
die rasche Zunahme der besonders durch Betriebssicher- 
heit ausgezeichneten Akkumulatortriebwagen und die 
zunächst langsamere Vermehrung der benzolelektrischen 
Priebwagen, deren Erstausführungen den an die Betriebs- 
tüchtigkeit zu stellenden Anforderungen nicht in vollem 
Maise zu entsprechen verniochten. Trotz des kurzen 
seit der Aufnahme des Triebwagenverkehrs verflossenen 
Zeitraums ist bereits eine anerkennenswerte Fortent- 
wicklung der Akkumulator- und der benzolelektrischen 
Triebwagen festzustellen, an deren als zweckmälsig 
erkannten Grundbauarten festgehalten wurde. Vergröfse- 
rung des Fahrbereichs der Akkumulatortriebwagen, 
bequemere und reichere Ausstattung sowie Erhöhung 
der Aufnahmefähigkeit der Triebwagen sind die bemer- 
kenswertesten Richtlinien der Entwicklung. Zu nennen 
sind hier der Einbau von Grofsoberflächenbatterien 
für 130 und 180 km Fahrbereich, die Anwendung von 
Masseplatten- und alkalischen (Edison-)Batterien, die 
Einführung von Gepäcknetzen und weiträumigen, gut 
gepolsterten Abteilen 2. Klasse. Der Vergröfserung 
der Aufnahmefähigkeit dient die Schaffung dreiteiliger 
Akkumulatortriebwagen und der Anhängewagen mit 
Führerstand und Steuerleitungen für verbrennungsclek- 
trische Triebwagen, wo Mittelwagen bezw. Anhänge- 
wagen teilweise auch für Post- und Gepäckbeförderung 
eingerichtet sind. Bei den benzolelektrischen Trieb- 
wagen wurde die ursprünglich gewählte Leistung des 
Benzolmotors von 100 PS. auf 170 PS. unter ent- 
sprechender Verstärkung der elektrischen Einrichtungen 
erhöht. 

Als letzte Stufe der Entwicklung werden die diesel- 
elektrischen Triebwagen erwähnt, die, in ihrem grund- 
sätzlichen Aufbau dem benzolelcktrischen Wagen ent- 
sprechend, die Ausnutzung billigerer Brennstoffe er- 
möglichen sollen. 


Die im Lichtbild vorgeführte Zusammenstellung I 
enthält die wichtigsten Angaben über die bemerkens- 
wertesten Vertreter der preufsischen Triebwagen. Die 
dreiteiligen Akkumulatortriebwagen mit Edisonbatterie 
(No. T) und die dieselelektrischen Triebwagen (No. 10) 
sind noch nicht dem Betrieb übergeben. Zum Vergleich 
sind unter No. Il die Angaben über einen Schmalspur- 
triebwagen mit benzolelektrischem Antrieb der Ost- 
preufsischen Eisenbahn-Gesellschaft gebracht. 


Umfang und Bedeutung des Triebwagenverkehrs 
in Preufsen läfst die ebenfalls gezeigte Zusammen- 
stellung Il erkennen. 


Zusammenstellung II. 


Triebwagenverkehr in Preulsen 
im Rechnungsjahr 1913. 
(1. April 1913 bis 31. März 1914.) 


| a) von Triebwagen befahrene 


Am Streckenlänge 5854 km 
l. Januar - -- =: an Ber 2 SE — See 
1914 b) wochentäglich geleistete 
Triebwagenkilometer . 27152 km 


Akkumulator- Benzolelektr.. 


Triebwagen 


| | 
175 pCt. 12 pCt. 


Am 31. März 1914 standen im Betrieb 
Wagentage im Betrieb 44605 77,7 1894 54,7 
š in Reserve . 3 3600 ' 6,3 259 7,4 
5 in der Werkstätte 9214 16,0 1316 37,9 
Geleistete Wagenkilometer . 6 638 832 315 656 
Durchschnittliche Jahresleistung eines 
Triebwagens : 42 200 33 212 
Anhängewagenkilometer . 313 164 
Tonnenkilometer ; 424 864 125 
Triebwagennutzkilometer 6 138 961 
Personenkilometer no ner 191 656 970 
Durchschnittliche Wagenbesetzung 28,4 Pers. 


Durchschnittliche Betriebsausgabe tür 


1 Triebwagenkilometer . 53,3 Pie, 
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Ergänzend wurde betont, dafs das nicht günstige 
Ergebnis der benzolelektrischen Triebwagen hinsichtlich 
der grofsen Zahl der Ausbesserungstage den fast aus- 
schliefslich berücksichtigten älteren, weniger leistungs- 
fähigen Wagen zur Last fällt, und dafs auch bei 
Akkumulatortriebwagen die durchschnittliche Jahres- 
ausnutzung erfahrungsgemäfs wesentlich über 42200 km 
gebracht werden kann. 


Zusammenstellung III. 


Zahl der Wagen am ı. April 1914 im einzelnen. 


| 
Betrieb | Bau 


Dreiachsige Akkumulatortriebwagen . . . . . 5 — 
Sechsachsige Akkumulatordoppelwagen 
für 100 km Fahrbereich . . . . 92 — 
Desgleichen „ 130 , ke ao te CR 60 — 
4 „ 180 , S DEEN 11 
Dreiteilige Akkumulatortriebwagen mit Blei- 


batterien für verschiedenen Fahrbereich . . 7 
Dreiteilige Akkumulatortriebwagen mit Edison- 
| 


batterien für etwa 200 km Fahrbereich . . — 5 
Benzolelektrische Triebwagen mit 100 PS.-Motor 10 —- 
e š „ 170 e 2 8 
Dieselelektrische Triebwagen `, . . 2... .. — 3 
187 18 
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Ergebnisse eines längeren Betriebs mit dem neueren 
benzolelektrischen Triebwagen liegen noch nicht vor. 
Immerhin berechtigen zahlreiche Versuchsfahrten auf 
den verschiedensten Strecken und unter mannigfachsten 


Verhältnissen — auch Mitnahme mehrerer Beiwagen — 
zu günstigen Erwartungen. 
Bemerkenswert ist eine Fahrt von Berlin nach 


Posen mit zwei vereinigten benzolelektrischen Trieb- 
wagen, bei der also für den hinteren Wagen der Luft- 
widerstand wesentlich vermindert war, die mit 80 km 
Grundgeschwindigkeit ohne Anstände durchgeführt 
wurde. 


In längeren Betrachtungen über das wirtschaftliche 
Ergebnis des Triebwagenbetriebs wurde u. a. die Ver- 
teilung der Betriebsausgaben auf die wesentlichsten 
Konten, sowie der Einflufs der Kosten des Ladestroms 
bei Akkumulatortriebwagen und der Ausnutzung, der 
Beschaffungskosten und der Personalbesetzung bei allen 
Triebwagen auf die Betriebsausgaben eingehend er- 
örtert. 

Ausführlich behandelt wurde dann noch die Orga- 
nisation des Triebwagenwesens innerhalb der grofsen 
Eisenbahnverwaltung. 


Zum Schlufs wies der Vortragende darauf hin, dafs 
die Eigenschaft des Akkumulatorwagens, in seiner 
Batterie eine nicht unbedeutende Energiemenge zur be- 
liebigen Verwendung von einem Ort zum andern be- 
fördern zu können, und die des verbrennungselektrischen 


Zusammenstellung IV. 


Abhängigkeit des Fahrbereichs der Akkumulatortriebwagen von Zuggewicht und Geschwindigkeit. 


Akkumulator Doppelwagen Dreiteiliger 


h it 
SE | en Akkumulatortriebwagen 
Anhänger 
Tempelhof- Tempelhof- 

Streck Stadtbah Stadtbah 

Dobrilugk Drahnsdorf m Br 
Zuggewicht Se: t 14,6 94,6 94,2 | 94,2 
Schaltung der Motore . parallel parallel parallel hintereinander 
Mittlere Fahrgeschwindigkeit . a Ee A km/Std. 46,8 39,0 37,1 31,6 
Höchste Fahrgeschwindigket . . . : e km/Std. 65 58 59 38,5 
Streckenlänge 
= —— k 5,16 4,55 3,83 5,0 
Zahl der Anfahrten ü 
Arbeitsverbrauch für 1 Tonnenkm . West. 17,4 19,2 25,1 16,4 
Mittlere Stromstärke ; A 277 295 331 140 
Verfügbare Energie in Kwst. "(ausschl. Verschiebebewegungen) Kwst. 241 229 215 322 
Fahrbereich (berechnet) > ae Aa ee g km 186 126 9 208 


Die Energieversorgung der Akkumulatortriebwagen 
geschah durch 51 Haupt- und 10 Zwischenladestationen. 

Aus den über die technische Seite des Triebwagen- 
betriebs gemachten Mitteilungen seien folgende Angaben 
herausgegriffen: Der Energieverbrauch an den Motor- 
klemmen des Akkumulatorwagens beträgt etwa 15 Wst 
für It Zuggewicht und I km Weg auf gerader, wage- 
rechter Bahn; die der Batterie einschl. der Batteriepflege 
zuzuführende Arbeit ist um etwa 30 pCt. gröfser. — 
Benzolelektrische Triebwagen verbrauchen 12 bis 15 g 
Benzol für die gleiche Leistung. 

Der Bleiakkumulator hat die unangenehme Eigen- 
schaft, dafs seine Kapazität bei steigender Entladestrom- 
stärke, also bei steigender Anstrengung abnimmt. Dies 
hat zur Folge, dafs der Fahrbereich eines Akkumulator- 
triebwagens rascher abnimmt, als der Zunahme der ge- 
leisteten Arbeit durch stärkere Anstrengung der 
Batterie entspricht. 

Fahrgeschwindigkeit, Streckenverhältnisse, Häufig- 
keit des Anfahrens und Zuggewicht spielen in dieser 
Beziehung eine grofse Rolle. 

Diese Verhältnisse werden durch die Zusammen- 
stellung IV veranschaulicht, die zwei einer Reihe von 
Versuchsfahrten entnommene Beispiele zeigt. 


Triebwagens, ein selbstbewegliches kleines Gleichstrom- 
kraftwerk darzustellen, die Wagen auch zu aufserge- 
wöhnlicher Verwendung z. B. im Krieg befähigten. 


Der Vortrag wurde mit grofsem Beifall aufge- 
nommen; der Vorsitzende dankte dem Herrn Vor- 
tragenden für seine aufserordentlich klaren sachlichen 
Ausführungen, die durch zahlreiche Lichtbilder ergänzt 
wurden. 

In der Besprechung des Vortrages stellte Herr 
Geheimer Baurat Schrey fest, dafs die Konstruktion 
der bei der Ostpreufsischen Südbahn eingeführten Trieb- 
wagen von der Waggonfabrik L. Steinfurt G. m. b. H. 
in Königsberg herrührt, während die A. E. G. nur die 
elektrische Ausrüstung ausgeführt habe. 


Der Vortragende bestätigt, dafs der wagenbauliche 
Teil der Triebwagen von der genannten Waggonfabrik 
entworfen und ausgeführt, dafs aber die für den Trieb- 
wagen wesentlichere maschinelle und elektrische Aus- 
rüstung Erzeugnis der Allgemeinen Elektricitäts-Gesell- 
schaft und deren Tochterunternehmen, der Neuen 
Automobilgesellschaft, sei. 


Da weitere Fragen nicht gestellt werden, schliefst 
der Vorsitzende die Versammlung. 


mee 
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Sondermaschinen 
für Eisenbahnwerkstätien, Lokomotiv- und Eisenbahnwagenbau 


Von M. Chr. Elsner 
(Mit 120 Abbildungen) 


Der verschärfte Wettbewerb zwingt unsere Industrie, 
zur Herabsetzung der Herstellungskosten die Ausrüstung 
ihrer Werkstätten ständig zu verbessern. Sorgfältige 
Organisation des Werkstättenbetriebes sucht jede un- 
nötige Arbeit zu vermeiden, für jede Verrichtung die 
zweckmäfsigste Arbeitsfolge und den wirtschaftlichsten 
Weg zu benutzen. Als Mittel hierzu dient in erster 
Linie die maschinelle Ausrüstung, und hervorragenden 
Anteil nehmen in den von uns betrachteten Werk- 
stätten, neben den Transporteinrichtungen, die Be- 
arbeitungsmaschinen. Bei der Auswahl einer solchen 
Maschine ist nicht allein der Grad ihrer Leistungsfähig- 
keit mafsgebend; die Ansprüche werden vielmehr be- 
dingt durch die vorliegenden Bedürfnisse. Die ge- 
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der in Abb. I wiedergegebenen neuen Radsatzdrehbank 
für Tender- und Wagenradsätze (D. R. G. M. 600 676) 
der Sächsischen Maschinenfabrik vorm. Rich. 
Hartmann A.-G., Chemnitz, sorgfältig durchgeführt. 
Der elektrische Antriebsmotor arbeitet auf geschnittene 
Winkelzahnräder. Besonders auffällig ist die starke 
Konstruktion der Spindelköpfe auf beiden Seiten. Die 
Maschine hat 640 mm Spitzenhöhe und wird durch 
einen 20 PS-Motor angetrieben. Sie ist mit vorderen 
Schablonensupporten, System Schubert, und mit hinteren 
Abstechsupporten ausgerüstet. Bemerkenswert ist die 
schnelle Einspannung der Radsätze, die durch das 
Hereinrollen derselben auf einem besonderen Rollbock 
(vergl. Abb. 2) und durch die besondere Ausbildung 


A: 


Abb, 1. 


wünschte Feinheit in der Bearbeitung der Arbeitsstücke, 
die Ausnutzungsmöglichkeit der Maschine, die Kosten 
ihrer Arbeitsleistung und schliefslich ihre Einpassung 
in die bestehenden Betriebsverhältnisse sind die grund- 
legenden Fragen, die vor der Auswahl einer Maschinen- 
form beantwortet werden müssen. Aber auch noch 
andere Gründe und Umstände haben Einflufs, so z. B. 
bei den Eisenbahnwerkstätten die erwünschte Beschleu- 
nigung in der Wiederherstellung der Betriebsmittel, 
Lokomotiven und Wagen, da jeder Tag weniger, den 
die Fahrzeuge dem Eisenbahnverkehr entzogen sind, 
wertvoll ist. 

In der folgenden Abhandlung sollen diese Fragen 
unberücksichtigt bleiben, da sie jedesmal verschieden 
sind und demnach nur von Fall zu Fall behandelt 
werden könnten, es sollen vielmehr in den Abschnitten 
verschiedene neuere Maschinen bezw. Bauformen von 
Maschinen zur Darstellung gelangen, die für bestimmte 
Arbeitsstücke und Bearbeitungsvorgänge im Eisenbahn- 
fahrzeugbau besonders ausgebildet worden sind. Die 
zur Darstellung gebrachten Maschinen sind in vielen 
Fällen als Beispiele aufzufassen, da nicht von allen 
Firmen, die solche bauen, die gleichen Fabrikate auf- 
geführt werden können. 


Radsatz-Drehbänke. 


Um die Bearbeitungszeit der Radsätze bis auf die 
volle Ausnutzung der Schneidkraft der Werkzeuge zu 
verkürzen, ist bei den neuen Konstruktionen der Rad- 
satzdrehbänke besonderes Gewicht auf eine starke 
Durchbildung der Antriebsteile, schnellen Wechsel der 
Schnitt- und Vorschubgeschwindigkeit, und schnelles 
Ein- und Ausbringen der Radsätze von der Maschine 
gelegt. Wir finden diese Konstruktionsgrundsätze in 


Wagenradsatz-Drehbank der Sächsischen Maschinenfabrik vorm. Rich. Hartmann A.-G., Chemnitz. 


der Konushülsen (vergl. Abb. 3—5) erfolgt. Der Anzug 
der Körnerspitze erfolgt durch ein Handrad A das unter 
Zwischenschaltung einer Kegel- und Stirnräder-Ueber- 
setzung seitwärts in bequeme Reichweite des Arbeiters 
gebracht ist. Durch das Handrad e wird die Zentrier- 
büchse a schnell zurückgezogen, während Handrad / 
zum Festeindrücken des Zentrierlagers dient. Alle 
drei Handräder sind dem Arbeiter bequem erreichbar. 
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Abb. 2. Rollbock zum Hereinrollen der Radsätze. 

In den Abb. 3 und 5 ist einmal ein Radsatz von 
1050, das andere Mal ein solcher von 500 mm Durch- 
messer zum Äbdrehen aufgesetzt. In der Abb. 4 er- 
kennt man die Art, wie der Rundlauf des Radsatzes 
durch die vorgeschobene Körnerspitze geprüft wird. 

Die nötigen vier verschiedenen Geschwindigkeits- 
wechsel werden durch Rädervorgelege, die in einem 
gemeinsamen Räderkasten vereinigt sind, erzielt. Ist 
zum Antriebe der Maschine Gleichstrom vorhanden, so 
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kann ein Motor mit veränderlicher Umlaufszahl Ver- 
wendung finden, und es erfolgt alsdann die Umlaufs- 
veränderung schnell durch Betätigung des Reglungs- 
anlassers. 
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Abb. 3—5. Radsatz-Drehbank der Sächsischen Maschinenfabrik 


vorm, Rich. Hartmann A-G, Chemnitz, 
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Schnittgeschwindigkeit der Härte des Materials folgen zu 
können, Einzelscheibenantrieb mit Geschwindigkeits- 
wechsel durch Stufenräder im Spindelstock. Wir führen 
im Bilde eine neuere Radsatzdrehbank der Firma vor, 
die gleichzeitig mit zwei hinteren Schleifsupporten zum 
Schleifen der innen- und aufsenliegenden Achsschenkel 
ausgerüstet ist (Abb. 6). Zur Entlastung des Arbeiters 
erfolgt, wie auch bei den übrigen Maschinen der Firma, 
der Drehvorgang selbsttätig. Nach Anstellung des 
Meifsels stellt der der Site geschützte Doppel- 
schablonensupport das Profil ohne weitere Nacharbeit 
selbsttätig und sauber fertig. 

Die Bänke für Lokomotiv-Radsätze haben hintere 
Drehsupporte. Bei hartgelaufenen und -gebremsten 
Radsätzen werden die Meifsel der vorderen Profil- 
schablonensupporte durch die Meifsel der hinteren Hilfs- 
supporte entlastet, indem diese den ersteren voran- 
schneiden und, die Spannhöhe teilend, das harte Material 
vorweg abnehmen. Die Meifsel der Profilschablonen- 
supporte haben dann nur Schlichtarbeit zu verrichten 

und erzeugen bei geringer Abnutzung ein 
sauberes, genaues Profil. In der Abb. 6 
sehen wir das Einbringen eines Radsatzes 
mittels eines Krans. 

Für geringere Leistung, besonders für 
die Betriebswerkstätten von Eisenbahnen, 
klen, und Strafsenbahnen, wo meist 
nicht so grofse Arbeitsmengen vorliegen, 

- baut die Firma leichtere Radsatzdrehbänke 
sowohl für Riemenantrieb als auch für 
elektrischen Betrieb, die ebenfalls sorg- 
fältig durchgearbeitet und mit verschie- 
denen Supporten und Hilfssupporten aus- 
gerüstet werden. 

In Abb. 7 ist eine Radsatzdrehbank 
neuer Konstruktion zum Drehen von Loko- 
motiv-Radsätzen mit und ohne Gegen- 
kurbeln .der Werkzeugmaschinenfabrik 


Abb. 6. Wagenradsatz-Drehbank der Maschinenfabrik Deutschland, Dortmund. 


In ähnlicher Weise bevorzugt, bei elektrischem An- | Ernst Schiess, 


trieb, die Maschinenfabrik Deutschland G. m.b. H., 
Dortmund, zum Antrieb ihrer Wagenradsatzdrehbänke 
regelbare Stufenmotoren mit Nebenschlufscharakte- 
ristik, sieht in diesem Falle also von dem Einbau eines 
Räderkastens oder einer Stufenscheibe ab. Bei ihren 
übrigen Radsatzbänken der neueren Konstruktion ver- 
wendet diese Firma, um ständig leicht und schnell in der 


Akt.-Ges., Düsseldorf, wieder, 


gegeben, über deren Hauptabmessungen und Leistungen 


| 


die folgende EES Aufschlufs gibt: 


Spitzenhöhe . 1000 mm 
Gröfste Spitzenweite e. SEH) „ 
Durchmesser der Planscheiben ZN); 


Durchmesser des vorderen Hauptlagers 260 „ 
Umdrehungen der Planscheibe . 0,35-4,5 i.d.Min. 
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Minutliche Schnittgeschwindigkeit für die 
gegebenen gröfsten u. kleinsten Dreh- 


durchmesser und die angegebene 

Tourenänderung des Motors veränder- 

lich von RE I ZS" . 22-12 m 
Gröfster Drehdurchmesser . . .  . 2000 mm 
Kleinster Drehdurchmesser . . . . . 80 „ 


Abb. 7. Lokomotivradsatz-Drehbank von Ernst Schiefs A.-G., Düsseldorf. 


Kraftbedarf rd. Kë ’ 
Umdrehungen des Motors ; . 1000 i.d. Min. 
Anzahl gebrauchter Radsätze von rd. 

2000 mm © nicht hart gebremst, die 

in 9 Arbeitsstunden an Spurkränzen 

undLaufflächen gedreht werden können 

(einschl. Auf- und Abspannen) . rd. 5—6 Stück 
Gebremste Radsätze je nach Härte, i. Mittel 4—5 , 

Hierbei ist vorausge- 
setzt, dafs gute und schnell 
arbeitende Hebezeuge zur 
Verfügung stehen und dafs 
die Radsätze leicht und rasch 
in die Bank eingebracht 
und auch entfernt werden 
können. 

Die Drehbank wird durch 
einen oben auf dem Spindel- 
stock aufgesetzten Motor mit 
gleichbleibender Geschwin- 
digkeit angetrieben; der 
Motor setzt über eine Gleit- 
kupplung den Räderkasten 
am Spindelstock und mittels 
fester, grofser Räderüber- 
setzung die stark bemessene 
Welle im Bett in Bewegung. 
Diese Welle treibt durch 
ausrückbare Getriebe die 
mit den Planscheiben ver- 
schraubten Zahnkränze am 
Spindelstock und Reitstock 
mit einer Reihe von 8 ver- 
schiedenen Geschwindig- 
keiten. Das Wechseln der 
Geschwindigkeiten erfo'gt 
rasch und bequem durch 
Hebel, Handrad und Kupp- 
lungen. Die Geschwindig- 
keiten sind zum Bedrehen 
neuer wie auch abgelaufener 
und hart gebremster Rad- 
sätze passend gewählt. Die 
Hauptspindeln des Spindel- 
und Reitstockes sind nach- 
stellbar in geteilten Schalen gelagert, deren Druckhälften 
aus Phosphorbronze bestehen. Der achsiale Druck auf die 
Spindeln wird durch Kugellager aufgenommen. In den 
Hauptspindeln sind durch Handrad und Schraubenspindeln 
ausschiebbare Reitnägel mit Körnerspitzen zentral ge- 
lagert und durch Konusbremse darin festzustellen. Die 
Supporte sind auf besondere Bettplatten aufgesetzt und 


29 PS 
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mit diesen in der Spitzenrichtung durch Zahnstangen- 
getriebe zu verschieben. Die vorderen Supporte sind 
zum selbsttätigen Drehen von Spurkranz und Lauf- 
flächen nach Flachschablonen eingerichtet, während 
die hinteren Supporte zum Schruppen der Laufflächen 
und zum seitlichen Bedrehen der Radsätze bestimmt 
sind. Im Allgemeinen werden in jedem Support 2 
gleichzeitig arbeitende Dreh- 
stähle eingespannt, sodafs 
ein Radsatz gleichzeitig mit 
8 Stählen bearbeitet werden 
kann. Um die Radsätze leicht 
in die Bank einsetzen oder 
abheben zu können, sind die 
hinteren Supporte niedrig ge- 
halten. 

Die Schaltung der Sup- 
porte erfolgt durch Hubschei- 
ben, schwingende Wellen am 
Bett und Schaltgestänge von 
unten (ohne Ketten), wobei 
besonderer Wert darauf ge- 
legt ist, dafs das Gestänge 
die Bedienung nicht hindert. 
Für die vorderen und hinteren 
Supporte ist je eine beson- 
dere Hubscheibe zur Schal- 
tung vorgesehen; die Gröfse 
des Vorschubes ist durch Veränderung des Kurbel- 
hubes mittels Griffrades und Schraube auch während 
des Betriebes leicht, bequem und rasch veränderlich. 
Die Mitnehmer zu den Planscheiben sind besonders 
kräftig gehalten und derart ausgebildet, dafs sie rasch 
zur Anlage an die Radspeichen gebracht werden können. 

Die Radsätze mit innenliegenden Lagerstellen werden 
mit den Achslagerstellen in kräftige, auf das Bett auf- 


Abb. 8. Achsendrehbank von Breuer, Schumacher & Co., Köln-Kalk, ohne Zentrier- 


einrichtung, Vorderansicht. 


Abb. 9. Achsendrehbank von Breuer, Schumacher & Co., Köln-Kalk, mit Zentrier- 
einrichtung, Rückansicht. 


gesetze Lünetten mit nachstellbaren Lagerbacken und 
Klappdeckeln eingelegt, sodafs die Körnerspitzen vom 
Gewicht und Arbeitsdruck entlastet bleiben. 

Die Bänke zum Bearbeiten von Lokomotiv-, Tender- 
und Wagenradsätzen bis zu einem gröfsten Raddurch- 
messer von 1500 mm rüstet die Firma Schiefs ganz 
nach Wunsch mit Transmissionsbetrieb oder auch mit 
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elektrischem Antrieb aus, wobei regelbare Stufenmotore 
oder Motore mit gleichbleibender Geschwindigkeit An- 
wendung finden können. Die vorderen Supporte tragen 
je 2 Werkzeuge, die nach Flachschablonen die Lauffläche 
und den Spurkranz selbsttätig abdrehen, während die 
hinteren Supporte zum Vorschruppen der Lauffläche 
und zum Abdrehen der Seitenflächen dienen. 


Achsen-Bearbeitung. 


Die an erster Stelle beschriebene Maschine dient 
vor allem zur massenweisen Herstellung der Eisenbahn- 
achsen. Besonderes Gewicht ist bei ihr auf Schnelligkeit 
der Herstellung, möglichst geringe Platzbeanspruchung 
und Verminderung des bedienenden Personals gelegt. 
Die Abb. 8 und 9 zeigen diese Maschine, die von der 
Firma Breuer, Schumacher & Co., KölIn-Kalk, 
neuerdings auf den Markt gebracht ist, mit dem in der 
Mitte angeordneten Spindelkasten, den beiden Revolver- 
supporten und den beiden Reitstöcken. Der Antrieb 


der Hohltrommel erfolgt durch Stufenmotor von 40 PS 
auf den breiten Zahnkranz der Trommel, die an ihren 
Enden die Aufspannfutter zum Festhalten der Achse 
trägt. Bei den Maschinen ohne Zentriereinrichtung 
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Die zweite Ausführung besitzt aufser den vor- 
erwähnten Einrichtungen zum Ausschruppen der Achsen 
noch eine besondere Zentriervorrichtung an den Reit- 
stöcken, mittels welcher die rohen Achsen zuerst vor- 
zentriert werden, um sie zwischen die Körnerspitzen 
der Reitstöcke spannen zu können. Nach Vollendung 
sämtlicher Schrupparbeiten sowie auch des Abstechens 
auf Länge erfolgt das zweite Zentrieren der Achsen 
für die nächsten Schlichtarbeiten auf besonderen Fertig- 
Drehbänken bezw. Achsschenkel-Schleifmaschinen. 

Diese Zentriervorrichtung, direkt an der Achsen- 
schruppbank angebracht, ersetzt also die sonst not- 
wendig werdenden Spezial-Zentrierbänke und ermöglicht 
aufserdem eine bedeutende Zeitersparnis, die durch Ver- 
meidung des umständlichen Auf- und Abspannens der 
Achsen gewonnen wird. Die Reihenfolge der Arbeiten 
ist in diesem Falle die folgende: | 

l. Vorzentrieren der rohen Achse, 

2. Ausschruppen von Achsschenkel, 
Nabensitz, 

3. Abstechen der Achse auf Länge, 

4. Fertigzentrieren der vorgeschruppten Achse. 

Die Leistung beträgt in diesem Falle rd. 15 bis 
16 Achsen in 10 Arbeitsstunden. 


Notlauf und 


Abb. 10. 


an den Reitstöcken, worüber weiter unten gesprochen 
wird, fällt das Zentrierspannfutter am Spindelstock fort 
und ist durch ein gewöhnliches Mitnehmerherz ersetzt. 
Der. selbsttätige Vorschub der Supporte erfolgt durch 
kräftige Gewindespindeln. In den Arbeitsendstellungen 
werden die Supporte durch Anschläge an einer 
Anschlagtrommel begrenzt. Zum Einbringen der Ach- 
sen in die Bank dient ein besonderer kleiner Dreh- 
krahn. Um die Bahn nach der Hohltrommel frei zu 
geben, um also das Einbringen der Achsen in die Bank 
zu erleichtern, ist der Reitstock rasch und bequem 
seitlich verstellbar. 

Die Firma baut die Maschine in zwei Ausführungen, 
und zwar entweder als reine Schruppbank, oder als ver- 
einigte Schrupp- und Zentrierbank. Im ersten Falle 
werden bei der Maschine die vorzentrierten Achsen an 
den Achsschenkeln, am Notlauf und am Nabensitz aus- 
geschruppt und hierauf auf Länge abgestochen. Dieses 
Ausschruppen erfolgt in drei Arbeitsgängen, und zwar: 

1. Vorschruppen von Achsschenkel, Notlauf und 
Nabensitz mit zwei nebeneinanderliegenden Werk- 
zeugen gleichzeitig, 

2. Ausschruppen der Schenkel, 

3. Abstechen an den beiden Enden. 

Auf diese Weise konnte bei dieser sehr kräftigen 
Maschine nach Angaben der Firma bei Normaldauer- 
betrieb die bedeutende Leistung von 18 bis 20 Achsen 
in 10 Arbeitsstunden erreicht werden. 


Lokomotivachsschenkel-Drehbank von Hahn & Koplowitz Nachf., Neisse. 


Die erwähnten Zentriervorrichtungen sind in der 
Weise an den Reitstöcken angeordnet, dafs sie durch 
besondere kleine Kranmotore direkt angetrieben werden 
(vgl. Abb. 9). Durch seitliche, mittels Anschlägen be- 
grenzte Verschiebung des ganzen Reitstock-Oberteils 
wird einmal die Zentrierspindel und das andere Mal 
die Reitstock-Körner-Spindel in die entsprechende Ar- 
beitslage gebracht. Die gleichzeitige Verwendung der 
Zentriervorrichtung bedingt die Anbringung eines Zen- 
trierspannfutters zum Festspannen der in die Trommel 
eingeführten Achsen und dient hauptsächlich den vor- 
zunehmenden Zentrierarbeiten, wodurch gleichzeitig 
eine grofse Zeitersparnis erzielt wird. 

Die Neisser Eisengiefserei und Maschinen- 
bauanstalt Hahn & Koplowitz Nachf., Neisse, 
baut eine Achsschenkeldrehbank mit Schleifvorrichtung, 
die zum Nachdrehen und Nachschleifen der Laufschenkel 
an Wagen- und Tender-Achsen dient und ähnlich gebaut 
ist wie die in nächster Abbildung gezeigte Bank für 
Lokomotivachsen. Ihre Spitzenhöhe ist 600 mm, die 
Spitzenweite 2300 mm. Die Maschine besitzt aus- 
wechselbare Drehsupporte und Schleifvorrichtungen; 
je nach: der vorzunehmenden Arbeit werden die er- 
forderlichen Supporte aufgesetzt. Sehr stark unrund 
gelaufene Achsschenkel werden zunächst abgedreht. 
Der Antrieb des Radsatzes erfolgt von einem Decken- 
vorgelege aus, wobei ein Laufkranz als Riemscheibe 
dient. Die Supporte besitzen unabhängige Vorschübe, 
die dreifach gewechselt werden können, und zwar sind 
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bei dieser Maschine die Vorschübe ununterbrochen, um 
dadurch einen saubereren Schliff zu erzielen als durch 
Klinkenvorschub. Die kräftigen Schleifvorrichtungen 
besitzen gehärtete und geschliffene Spindeln. Ihr An- 
trieb erfolgt von einem gemeinschaftlichen Trommel- 
vorgelege. 

Nach ähnlichen Konstruktionsgrundsätzen ist die 
in Abb. 10 wiedergegebene Lokomotiv-Achsschenkel- 
Drehbank mit Schleifvorrichtungen derselben Firma 
gebaut. Diese Maschine, die zum Nachdrehen und Nach- 
schleifen der inneren und äufseren Laufschenkel an 


Lokomotivradsätzen mit und ohne Gegenkurbeln dient, 
hat 1100 mm Spitzenhöhe und 2650 mm Spitzenweite. 
Weil die Drehsupporte und Schleifvorrichtungen ge- 
trennt von einander angeordnet sind, kann ohne De- 
montage eines Maschinenteiles sofort vom Drehen zum 
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Abb, 11. 


Abb. 12. 


Schleifen oder umgekehrt übergegangen werden. Auch 
hier besitzen die Supporte von einander unabhängigen, 
ununterbrochenen Vorschub, die Schleifvorrichtungen 
selbsttätige Umsteuerungen. Die beiden Reitstöcke be- 
sitzen mitlaufende Spindeln und sind mit Flanschen 
ausgestattet zur Aufnahme von Pinolenführungen für 
Radsätze mit innenliegenden Laufschenkeln und ohne 
Gegenkurbeln, und mit Körnerspitzenbügeln für Rad- 
sätze mit innenliegenden Laufschenkeln und mit Gegen- 
kurbeln. 

Der Antrieb des Radsatzes sowie des Vorschubes 
erfolgt ebenfalls von einem Deckenvorgelege, wobei 
auch hier ein Laufkranz als Gegenriemscheibe be- 
nutzt wird. Die Schleifvorrichtungen erhalten ihren 
Antrieb durch aufgesetzte Elektromotore mit Riemen- 
übertragung. 

x Die in Abb. Il gezeigte Lokomotiv-Achsschenkel- 
Drehbank mit elektrischem Antrieb von Ernst Schiefs, 
Akt.-Ges., Düsseldorf, dient zum Nachdrehen der 
innen- und aufsenliegenden Achslagerstellen, der aufsen- 
liegenden Kurbelzapfen mit und ohne Gegenkurbel, 
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Lokomotivachsschenkel-Drehbank von Ernst Schiefs A.-G., Düsseldorf. 


Doppel-Bohrmaschine für Kurbelzapfenlöcher und Exzenterzapfen an 
Lokomotivradsätzen von Ernst Schiefs A.-G., Düsseldorf. 


| 
| 


[15. Oktober 1914] 


sowie der zentrischen und exzentrischen Gegenkurbel- 
zapfen, ferner zum Ausbohren der Kurbelzapfenlöcher 
an Lokomotivradsätzen bis 2000 mm Spurkranzdurch- 
messer. 

Die Spitzenhöhe beträgt 1100 mm und die gröfste 
Spitzenentfernung 2800 mm. Der Bohrspindelstock ist 
eingerichtet für Kurbelradien von 270 = 400 mm. Die 
Maschine besteht aus einem Bett mit zwei Reitstöcken, 
von denen einer den Bohrspindelstock mit dem Antrieb 
trägt, zwei Untersätzen mit je einem kräftigen Kreuz- 
support zum Nachdrehen der Lagerhälse, ferner zwei 
verstellbaren Lünetten zur Unterstützung des Radsatzes 
beim Nachdrehen der innenliegenden Schenkel und der 
Kurbeln sowie der Gegenkurbelzapfen. 

Der zu bearbeitende Radsatz wird zwischen Spitzen 
gespannt, in der Mitte der Achse durch die beiden 
Lünetten unterstützt und bei 
allen Arbeiten, aufser beim 
Nachdrehen der Achsschenkel, 
am Kranz der Räder noch 
durch Klauen festgehalten, 
so dafs seine Lage beim Ar- 
beiten fest und sicher ist. 
Der Antrieb erfolgt durch 
einen auf Spannschienen auf- 
gesetzten Elektromotor und 
weiterhin durch Riemen und 
Stufenscheiben auf die An- 
triebswelle im Spindelstock. 
Der Vorschub beim Drehen 
erfolgt mit  veränderlicher 
Selbstschaltung von unten 
durch Schaltgestänge und 
Klinke. Der Bohrvorschub 
ist durch Stufenräder dreifach 
veränderlich und umkehrbar. 

Zur Maschine gehören: 
eine Lünette für die Bohr- 
stange, zwei Spitzenhalter, 
zwei Mitnehmer, eine Vor- . 
richtung zum Nachdrehen der 
Gegenkurbelzapfen und frei- 
stehender Kurbelzapfen an 
Radsätzen mit innenliegenden 
Schenkeln, eine Vorrichtung 
zum Nachdrehen der Zapfen 
mit Gegenkurbel sowie eine 
Bohrstange für konische 
Kurbelzapfenlöcher. "` 

Zum gleichzeitigen Aus- 
bohren beider um 90° ver- 
setzter  Kurbelzapfenlöcher 
und Abdrehen der Exzenter- 
zapfen an Lokomotivradsätzen 
bis 2400 mm Spurkranzdurch- 
messer baut die Firma Schiefs 
eine besondere Doppel-Bohr- 
maschine. Die Bank, die in 
Abb. 12 wiedergegeben ist, 
besteht aus einem Bett, auf dem links ein Ständer 
für den senkrecht verstellbaren Bohrschlitten und 
rechts ein Ständer für den wagerechten Bohrschlitten, 
sowie dazwischen zwei Lünetten zur Aufnahme der 
Radsätze angeordnet sind. Beide Ständer mit dem 
Bohrschlitten sind auf dem Bett von Hand verstellbar; 
die gröfste Entfernung zwischen den Bohrspindelköpfen 
beträgt 3000 mm. 

Die linke Bohrspindel, die senkrecht. verstellt 
werden kann, ist bis 450 mm Kurbelradius von der 
Mitte des Radsatzes aus einstellbar, und zwar gilt diese 
Verstellung für die Arbeiten des Nachdrehens der 
Exzenterzapfen. Zum Bohren der Kurbelzapfenlöcher 
kann man die Bohrspindel für Kurbelradien von 210 
bis 450 mm verwenden. 

Die wagerechte Bohrspindel auf der rechten Seite 
des Bettes liegt in Höhe der Lünetten, die den Radsatz 
für die verschiedenen Arbeiten tragen, und zwar be- 
trägt die Höhe 1250 mm. Diese Bohrspindel kann von 
der Mitte aus nach beiden Seiten 450 mm verstellt 
werden; auch hierfür ist die Verstellung bis zur Mitte 
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erforderlich, wenn Exzenterzapfen nachgedreht werden 
sollen. Zum Bohren ist auch diese Seite für Kurbel- 
radien von 210—450 mm eingerichtet. 

Die Maschine ist für Radsätze eingerichtet, bei 
denen die äufsersten Seiten der Bandagen 1600 mm 
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und ferner zum Auffrischen der Körnerlöcher. Der 
Radsatz wird in Körnerspitzen zwischen zwei kräftigen, 
auf einer Grundplatte von Hand verschiebbaren Reit- 
stöcken eingespannt und erhält seinen Antrieb von 
einer an der Grundplatte angebrachten Längswelle aus 


A. 


Abb. 13. Achsschenkel-Dreh- und Schleif bank von Collet & Engelhard A.-G., Offenbach a M. 


von einander entfernt liegen; andrerseits können die 
Lünetten so weit zusammengestellt werden, dafs dieses 
Mafs 960 mm beträgt. 

Zum Ausbohren der Kurbellöcher werden die Rad- 
sätze in den Lünetten in drei verstellbaren Backen 
gelagert, die dem Durchmesser der Lagerstellen 
entsprechend eingestellt werden 
können. Zur Führung der Bohr- 
stange sind auf der Innenseite der 
Lünetten verstellbare Lager ange- 
bracht, die, wie die Bohrspindel, 
von 210—450 mm Kurbelradien 
verstellbar sind. Die wagerechte 
Verstellung der Lünetten in der 
Bettrichtung beträgt rd. 500 mm. 

Der Antrieb für beide Seiten 
erfolgt vollständig getrennt durch 
je ein Deckenvorgelege, vierfache 
Stufenscheiben, sowie Stirnräder- 
und Kegelräderübersetzung auf die 
Bohrspindeln. Die 120 mm starke 
stählerne Bohrstange ist in der 
Längsrichtung durch Hubscheibe, 
Sperrad und Gewindespindel selbst- 
tätig verschiebbar. Die Bohrtiefe 
beträgt 400 mm. Die wagerechte 
bezw. senkrechte Verschiebung der 
Bohrschlitten erfolgt nur von Hand; 
der linke Bohrschlitten ist am 
Ständer aus balanziert. 

Um mit der Maschine auch 
konische Löcher bohren zu können, 
ist angenommen, dafs die Löcher 
zunächst zylindrisch auf gewöhn- 
liche Weise gebohrt und mittels 
besonderer Konischbohrstange auf 
das verlangte Mafs gebracht werden. 

Zum Nachdrehen der Exzenter 
wird die Maschine mit 2 Werk- 
zeugen ausgestattet, die auf die 
vorderen Spindelköpfe gesetzt 
werden. 

Die in Abb. 13 wiedergegebene Achsschenkel-Dreh- 
und Schleifbank von Collet & Engelhard, Werk- 
zeugmaschinenfabrik A.-G., Offenbach a M., weicht 
-in ihren Konstruktionseinzelheiten von den vorher- 
beschriebenen Maschinen ab. Sie dient ebenfalls zum 
Nachdrehen und Nachschleifen der äufseren und inneren 
Schenkel von Wagen-, Tender- und Lokomotivachsen 


mittels einer als Spannrolle ausgebildeten Riemen- 
scheibe und Riemen auf die Lauffläche eines der beiden 
Räder. Die Längswelle wird von einem an der Stirn- 
seite der Grundplatte angebrachten Motor von 5 PS 
oder mittels Riemens angetrieben. Die Dreh- und 
Schleifsupporte zum Nachdrehen und Schleifen der Achs- 


Abb. 14. Achsschenkel-Dreh- und Schleifbank mit elektrischem Antrieb 
von Heinr. Ehrhardt, Düsseldorf. 


schenkel sind vereinigt; ihre Oberteile sind schwenk- 
bar angeordnet, sodafs entweder die Stahlhalter oder 
die Schleifscheiben in die Arbeitsstellung gebracht 
werden können, ein Auswechseln oder Umsetzen irgend 
welcher Teile also nicht erforderlich ist. Die Supporte 
haben selbsttätige Verschiebung in vier Geschwindig- 


| keiten. Die Schaltwelle erhält ihren Antrieb von der 
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Längswelle, die auch die Schleifscheiben antreibt. Die 
Schleifvorrichtung besitzt selbsttätige Umsteuerung und 
feine Handeinstellung und ist mit einer genauen Hub- 
bewegung für die verschiedenen Schenkellängen durch 
verstellbare Anschläge versehen. Die Schleifscheiben 
sind, je nachdem die inneren oder äufseren Schenkel 
geschliffen werden, entweder auf die linke oder auf 
die rechte Seite der Schleifwellen aufzusetzen. Die 
Supporte werden entsprechend auf der Grundplatte 
verschoben. 

Zum AÄuffrischen der Körnerlöcher werden die Rad- 
sätze in zwei Lünetten eingelegt, worauf besondere 
Werkzeuge, die in die Körnerpinolen der Reitstöcke 
eingesetzt werden, die Körnerlöcher auffrischen. 

Eine ähnliche Maschine für gleiche Zwecke wird 
von Heinr. Ehrhardt, Düsseldorf, gebaut, mit 
Transmissionsantrieb oder, wie in Abb. 14 gezeigt, mit 
elektrischem Antrieb. Die Supporte arbeiten in der 
Längsrichtung selbsttätig, betätigt durch ein an der 
Bank angebrachtes, mittels Riemens arbeitendes Schalt- 
werk. Die Supportuntersätze und der rechte Reitstock 
sind auf dem Bette durch Zahnstange und Getriebe zu 
verschieben, desgleichen die zwischen den Reitstöcken 
angeordnete Einhebevorrichtung, während der linke 
Reitstock, der den Motor trägt, fest mit dem Bette 
verbunden ist. Die starken Reitnägel in den Reitstöcken 
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sind durch Handräder zu verschieben. Die Spindel- 
mutter der Tragspindel an der Einhebevorrichtung ruht 
auf einem Kugellager, um den Gang nach Möglichkeit 
zu erleichtern. Beim Einbringen des Radsatzes ist 
derselbe bis über die Hebevorrichtung zu legen, dann 
mit deren Hilfe auf Spitzenhöhe anzuheben und hierauf 
vollends zwischen die Spitzen zu rollen. Der Antrieb 
erfolgt vom Elektromotor aus auf ein, auf besonderem 
Konsol an der Bank aufgesetztes Vorgelege und von 
da unmittelbar mittels Riemens auf eines der Räder 
der Achse. Wegen der verschiedenen Durchmesser 
der zu bearbeitenden Radsätze ist eine durch Schnecken- 
getriebe von Hand betätigte Riemenspannrolle vor- 
gesehen, durch die der treibende Riemen stets gespannt 
gehalten wird. Um die Bedienung bequem zu gestalten, 
ist diese Spannvorrichtung nach vorn gelegt. Der 
Antriebsmotor mufs für zwei Geschwindigkeiten ein- 
gerichtet sein, deren eine zum Drehen und die andere 
zum Schleifen dient. Für den Antrieb der Schleif- 
scheiben sind zwei besondere, schnell umlaufende 
Riemenrollen vorgesehen. Die Schleifscheibe wird mit 
ihrem Halter jeweils an Stelle des Stahles in den 
Support eingespannt. Der für das Drehen der Schenkel 
vorgesehene Selbstgang in der Längsrichtung kann 
auch für das Schleifen der Schenkel verwendet werden. 
(Fortsetzung folgt.) 


Talsperrenkraftwerke in Deutschland *) 


In Deutschland ist in den letzten Jahren eine Reihe 
grölserer Anlagen zur Ausnutzung der in den Tal- 
sperren und Staubecken aufgespeicherten Energiemengen 
durch Umwandlung in elektrische Kraft entstanden bezw. 
noch im Bau oder geplant. Der ursprüngliche Zweck 
der Talsperren war der Schutz gegen Hochwassergefahr 
durch Ansammlung der übergrolsen Frühjahrswasser- 
mengen, die dann im Laufe des Jahres allmählich aus 
dem Sammelbecken abgegeben werden. Erst in zweiter 
Linie ist die Ausnutzung der in diesem Stauwasser auf- 
gespeicherten Energie in Kraftzentralen hinzugekommen, 
und heute noch ist die Energieausnutzung in den 
wenigsten Fällen der alleinige oder hauptsächliche 
Zweck der Talsperren. Die Grundbedingungen ergänzen 
sich, indem die Ansammlung der grofsen Wassermengen 
in niederschlagsreicher Zeit gleichzeitig als Regler der 
Wasserabflüsse und als Staubecken für die Kraftzen- 
tralen wirkt und die Abgabe gleichmälsiger oder dem 
Bedarfe angepalster Wassermengen während des ganzen 
Jahres beiden Verhältnissen entspricht. Voraussetzung 
für den wirtschaftlichen Betrieb eines Kraftwerkes in 
Verbindung mit einer Talsperre ist naturgemäfs, dafs 
für den erzeugten Licht- und Kraftstrom, wo es sich 
fast ausschliefslich um elektrische Betriebe handelt, auf- 
nahmefähige Absatzgebiete vorhanden sind. In be- 
besonderem Malse kommt dies zur Geltung, wo die 
Talsperrenwerke ausschliefslich oder hauptsächlich der 
Kraftgewinnung dienen, wo also die regulierende 
Wirkung der Talsperren an sich weniger in Anrechnung 
gesetzt wird, vielmehr aus den Erträgnissen des Kraft- 
werkes auch die Kosten für die Unterhaltung, Ver- 
zinsung und Abschreibung der Anlage gedeckt werden 
sollen. Bei den Anlagen, wo auch die Wirkung des 
Staubeckens als solchen wertvoll ist, ist dies in einem 
gewissen Verhältnisse in die aufzustellende Rentabilitäts- 
berechnung einzusetzen. 

Eine sehr interessante Anlage ist die Urfttalsperre 
in der Eifel, die zunächst zur Verhütung der Hoch- 
wasserschäden dient, gleichzeitig aber durch die glück- 
lichen Verhältnisse der Abflut eine sehr günstige An- 
lage eines Kraftwerkes zugelassen hat. Hier konnte 
man nämlich nicht nur die etwa 52,5 m betragende 
Stauhöhe der Talsperre ausnutzen, sondern einen etwa 
25 km langen Lauf des Ruhr- und Urftflusses durch 
einen 2800 m langen Druckstollen abschneiden und so 


°) Nach einem Aufsatz im Zentralblatt für Wasserbau und 
Wasserwirtschaft. 


ein weiteres starkes Gefälle gewinnen; damit stand 
ein höchstes Gefälle von etwa 110 m zur Verfügung. 
Bei sinkendem Gefälle in dem 40 m tiefen Stausee 
bleibt also dieser durch die Umgehung des Flufslaufes 
gewonnene Gefällanteil immer noch mindestens in Höhe 
von 70 m bestehen, sodafs die prozentuale Kraft- 
verminderung bei höchstem und tiefstem Wasserspiegel 
im Stausee verhältnismäfsig gering ist. Dieses Kraft. 
werk besteht aus 8 Maschinensätzen von je 2000 PS 
gröfster Leistung mit unmittelbar gekuppelten Drehstrom- 
erzeugern. Die Gesamtanlagekosten haben etwa 
11 Millionen M betragen, wovon auf die Talsperre 4,8 
und auf die Uebertragungsanlage 3,3 Millionen M ent- 
fallen sind. 

Im Zusammenhange mit diesem Kraftwerke bei 
Heimbach sind an der Ruhr noch drei weitere Kraft- 
werke geplant. 

Zu einem der gröfsten Talsperrenwerke Deutsch- 
lands wird das im Bau befindliche Murgwerk in Baden 
gehören, das mit einem Aufwand von 30 Millionen M 
vorläufig 10000 PS Leistung ergeben soll. 

Aehnliche wirtschaftliche Erwägungen haben Ver- 
anlassung gegegen zum Bau der 18 km langen Talsperre 
von 100 Millionen cbm Inhalt mit einem Kraftwerk von 
4000 bis 5000 PS mittlerer Leistung an der Passarge 
zwischen Braunsberg und Elbing in Westpreufsen, von 
dem der Strom zum Betriebe der Elbinger Schiffswerft 
und Fabrik der Firma F.Schichau, die dieses Talsperren- 
kraftwerk errichtet, und zur Stromversorgung städtischer 
und ländlicher Gebiete dienen soll. 

In erster Linie aus wasserwirtschaftlichen Interessen 
sind die Anlagen des Ruhrtalsperrenvereins in Essen 
entstanden. Die mächtigste dieser 11 Talsperren ist 
mit 186 Millionen cbm Fassungsraum die Möhnetal- 
sperre zwischen Soest und Arnsberg mit 130 Millionen 
cbm Inhalt. Frei am Ufer der Sperrmauer ist ein Kraft- 
werk errichtet, das bei dem stark schwankenden Nutz- 
gefälle und zur Deckung des vorliegenden Bedarfes 
eine interessante Ausstattung erhielt. Die vier Dreh- 
stromdynamomaschinen von je 1200 KW und 375 Um- 
drehungen in der Minute wurden mit zwei verschiedenen 
Arten von zeitweise gleichzeitig laufenden Turbinen 
unmittelbar gekuppelt. Die Hauptturbinen allein schaffen 
die der Vollbelastung der Generatoren entsprechende 
Leistung von 1750 PS bei einem Nutzgefälle von 32 bis 
herab zu etwa 26 m, bei Gefällen bis 20 m mit Unter- 
stützung von Zusatzturbinen, deren Laufrad fliegend 
auf die Welle von Hauptturbine und Generator gesetzt 
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ist. Damit wird die Volleistung von 1750 PS für alle 
Gefälle zwischen 32 und 20 m mit Turbinenwirkungs- 
graden von 83 bis 84 vH erzielt. Ein vor dem Kraft- 
werke angelegter Ausgleichweiher von 450000 cbm 
Fassungsraum dient dazu, die von dem Spitzenwerk in 
etwa 3 bis 4 Stunden abgegebene Tageswassermenge 
in gleichmäfsig über 24 Stunden verteilter Menge in 
den Flufs abzuleiten. Er regelt also den ungleich- 
mäfsigen Kraftwerksbetrieb auf gleichmäfsige Abflufs- 
menge. Ein kleines Kraftwerk nutzt das Gefälle zwischen 
diesem Weiher und dem Flusse mit etwa einer Million 
KW-Stunden aus. Die Anlagekosten des Möhne-Kraft- 
werkes betragen etwa 400 M für die mittlere Jahres-PS. 

Aehnlich ist die Anlage der zweitgröfsten Talsperre 
des Ruhrgebietes, der 22 Millionen cbm fassenden 
Listertalsperre bei Attendorn. Unter den schwierigen 
Betriebsverhältnissen hat man zur Ausnutzung der Ge- 
fälle von 32 bis 24 m und der verhältnismälsig kleinen 
Wassermengen Hochdruckturbinen, für die kleinen Ge- 
fälle und grofsen Wassermengen Niederdruckturbinen 
abwechselnd mit dem in der Mitte stehenden Dreh- 
stromgenerator gekuppelt.e. Um auch die bei vollem 
Staubecken zulaufenden grofsen Frühjahrshochwasser- 
mengen auszunutzen, will man später noch eine dritte 
Hochdruckturbine aufstellen. 

Bei der gröfsten Talsperre Deutschlands, der Eder- 
talsperre bei Waldeck mit einem Stauinhalt von 202 
Millionen cbm, die zu der Speisung des Rhein-Hannover- 
Kanals, der Erhöhung des Niedrigwassers der Weser, 
dem Hochwasserschutz und schlieflslich der Kraftge- 
winnung dienen soll, werden vollständig getrennte 
Hoch- und Niedergefällmaschinensätze aufgestellt, was 
wohl die beste Ausnutzung aller verfügbaren Wasser- 
mengen ergibt, aber auch die höchsten Anlagekosten 
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erfordert. Das dicht vor der Mauer errichtete Werk 
wird mit vier, später sechs Maschinensätzen von 
18000 PS Volleistung bei 32 m Nutzgefälle ausgerüstet; 
davon sind vier Hochgefällturbinen mit eigenen Strom- 
erzeugern für Gefälle von 41 bis 25 m und zwei Nieder- 
gefällturbinen von 1550 PS Leistung ebenfalls mit 
eigenen Stromerzeugern für Gefälle von 25 bis 14 m. 
Auch diese Talsperre wird in ähnlicher Weise wie die 
Möhnetalsperre ein Ausgleichbecken unterhalb des 
Kraftwerkes erhalten. Mit der Edertalsperre zusammen 
wird die zur Zeit im Bau befindliche Diemeltalsperre 
bei Helminghausen arbeiten, deren Kraftwerk mit drei 
gleichen Maschinensätzen ausgerüstet wird. 

Bei den Talsperren in Schlesien ist der Schutz vor 
den jährlich wiederkehrenden Frühjahrshochwässern 
der llauptzweck, weniger die Kraftgewinnung. Aus 
diesem Grunde mufs das gröfste Staubecken, die 50 
Millionen fassende Bobertalsperre, den gröfsten Teil 
des Jahres mit einem Inhalt unter 30 Millionen cbm ge- 
halten werden, um jederzeit genügend Hochwasser auf- 
nehmen zu können. Das Kraftwerk von 7200 PS Höchst- 
leistung hat vier gleiche Maschinensätze und ıst anı 
Fufse des Staubeckens angelegt. Aehnlich verhält es 
sich mit der 15 Millionencbm fassenden Queistalsperre 
bei Marklissa, deren Kraftwerk fünf gleiche Maschinen- 
sätze von je 7115 PS Höchstleistung hat. Diese beiden 
Kraftwerke arbeiten mit dem Niederschlesischen Dampf- 
kraftwerk in Waldenburg zusammen und liefern gemein- 
sam Licht- und Kraftstrom in die umliegenden Städte 
und Gemeinden. 

. Erwähnung finden mögen noch als Talsperren mit 
Kraftwerken die Weisseritztalsperre bei Malter mit 
9 Millionen cbın Inhalt und die im Bau befindliche Sperre 
von 15,5 Millionen cbm bei Klingenberg in Sachsen. 


Verschiedenes Br 


Frankreichs Eisenbahnen 1870 und jetzt. Zwischen dem 
französischen und dem Deutschen Eisenbahnnetz bestehen 
grofse Unterschiede nach Dichte, Verteilung und Verwaltung. 
In Frankreich wird die Verwaltung fast ausschliefslich von 
6 Privatgesellschaften ausgeübt, nämlich denen des Nordens, 
des Ostens, des Westens, und des Südens, aufserdem der 
von Orleans und der sogenannten PLM (Paris, Lyon, Mar- 
seille). Der Staat hat erst seit dem Jahre 1909 einen Teil 
des westlichen Eisenbahnnetzes übernommen. Gemäfs der 
Vormachtstellung, die in Frankreich die Hauptstadt über alle 
anderen Städte besitzt, ist auch die Verteilung der wich- 
tigsten Eisenbahnlinien fast ganz darauf zugeschnitten, eine 
Verbindung der Landesteile mit Paris herbeizuführen. Es 
ist bezeichnend, dafs die wenigen Hauptstrecken, die Paris 
nicht berühren, den eigenen Namen von Umgehungsbahnen 
erhalten haben. Von ihnen dient die Linie von Calais nach 
Belfort zum grofsen. Teil dem Verkehr von England her 
nach der Schweiz und Italien. Nach seiner Ausdehnung ist 
das französische Eisenbahnnetz gegenwärtig dem deutschen 
erheblich unterlegen. Die Länge der Eisenbahnen beträgt in 
Frankreich 41000 gegen 61 000 kminDeutschland, wozu drüben 
noch 10000, hüben über 13000km Lokalbahnenkommen. Noch 
gewaltiger sind die Unterschiede im Betrieb, denn man 
kann wohl sagen, dafs dieser in Deutschland das Doppelte 
bis Dreifache leistet. Nach den letzten Ziffern hatten die 
französischen Eisenbahnen eine Einnahme von 1460, die 
deutschen eine solche von 3494 Millionen Mark und der 
Ueberschufs betrug dort 600, hier 1134 Millionen Mark. In 
Frankreich wurden 510, in Deutschland 1780 Millionen Fahr- 
gäste befördert und an Gütern stellte sich das Uebergewicht 
Deutschlands sogar: auf 623. gegen 173 Millionen Tonnen. 
Das: französische Eisenbahnwesen hat sich demnach mit 
Rücksicht auf seine Bedeutung. für den Massenverkehr nicht 
entfernt in demselben Grade entwickelt wie das deutsche. 
1870 waren die Unterschiede sehr gering oder fielen viel- 
mehr überhaupt noch nicht zu gunsten der deutschen Seite 


in die Wagschale. Dennoch vollbrachten im letzten Kriege 
die französischen Eisenbahnen sowohl beim Aufmarsch des 
Heeres als auch bei seinem Rückzug nach den grofsen 
Schlachten im August und September 1870 hervorragende 
Leistungen, die um so mehr anzuerkennen waren, als die 
Heeresleitung schwere Verstöfse beging und durch schwan- 
kende Befehle und Gegenbefehle eine dauernde Unsicherheit 
herbeiführte. Die deutschen Eisenbahnen bewährten sich 
freilich auch damals schon sehr gut, sodafs der preufsische 
Handelsminister ihnen ein besonderes Lob und einen Anteil 
am Sieg und Ruhm des Vaterlandes zubilligte. Ueber eine 
Eisenbahntruppe verfügte das deutsche Heer damals noch 
nicht. Das erste Eisenbahnbataillon aber wurde noch vor 
Beendigung des Krieges am 19. Mai 1871 gegründet. Diese 
Neuschaffung war eine unmittelbare Folge der Kriegs- 
verfahren, da auf dem eroberten französischen Boden Eisen- 
bahnstrecken in einer Gesamtlänge von 4000 km hatten 
wiederhergestellt werden müssen. Der Ausbau des franzö- 
sischen Eisenbahnnetzes ist seit 1870 selbtverständlich gleich- 
falls sehr vorgeschritten. Vor allem mufs man bedenken, 
dafs damals die schnellsten Züge auf gröfseren Strecken eine 
durchschnittliche Geschwindigkeit von 40 km selten über- 
schritten, was freilich auch mit der Notwendigkeit häufigen 
Anhaltens zusammenhing. Die Nordbahn verfügte damals 
über Eilzüge nur auf den Strecken zwischen Paris einerseits 
und Lille (Brüssel) und Calais andererseits. Zum westlichen 
Netz gehörten die Eilzüge nach Le Havre, Cherbourg und 
Brest, jedoch konnten die beiden letzten Linien den Rang 
einer Schnellzugverbindung nur bis Caen und Rennes be- 
anspruchen. Man fuhr von Paris nach Calais 5l/,, nach 
Le Havre fast 5, nach Cherbourg Biz und nach Rennes 
8 Stunden. Die Strecke von Parıs nach Bordeaux, die 
Hauptlinie des Orleansnetzes, hatte mindestens 11!/ Stunden 
Fahrzeit. Die Linie von Paris nach Toulouse über Limoges 
war nur zum kleinen Teil ausgebaut, sodafs man zur Zurück- 
legung der ganzen Entfernung etwa 18 Stunden brauchte. 
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Der Hauptstamm des Östnetzes war die Linie von Paris 
nach Strafsburg, die später in Avricourt endete. Das Netz 
der Südbahn hatte nur eine Schnellzuglinie von Bordeaux 
nach Cette, die aber nicht einmal 40 km stündliche Ge- 
schwindigkeit erreichte und 11 Stunden für die schnellsten 
Züge brauchte. Der Schnellzug von Paris nach Marseille, 
der schon unter dem Kaiserreich geschaffen wurde, ging 
nach dem Kriege wieder ein. Man benötigte auf dem schnell- 
sten Wege 20, mit billigeren Zügen 24 Stunden, um von 
Paris nach dem Mittelmeerhafen zu gelangen. Nach dem 
Krieg meldete sich auch in Frankreich der Drang zu einer 
Entwicklung der Eisenbahnen mit solcher Stärke, dafs bei- 
nahe das ganze System gesprengt worden wäre. Der Plan, 
das englisch-amerikanische System eines unbeschränkten 
Wettbewerbs zwischen den Eisenbahngesellschaften zuzu- 
lassen, hatte viele Anhänger. Insbesondere bestand die Ab- 
sicht, der Nordbahngesellschaft und der PLM durch eine 
neue Linie von Calais über Paris und Lyon nach Marseille 
Wettbewerb zu machen. Der Verlauf der neuen L.nien 
sollte sich fast genau an die bestehenden Strecken anlehnen, 
nur mit Vermeidung von Dijon. Dijon ist heute mit Aus- 
nahme von Paris der wichtigste Eisenbahnknotenpunkt 
Frankreichs, da sich hier sowohl die Linien von Paris nach 
Neuchatel und Genf wie die Hauptlinien von Spanien über 
Nimes nach Paris treffen. Ein zweiter bedeutender Knoten 
liegt in Moulins, besonders für die Bahnen von Nimes über 
Clermont und von Lyon. An der belgischen Grenze ist das 
jetzt eroberte Maubeuge der Schnittpunkt für die Bahnen 
von Brüssel und Lüttich. Im nordöstlichen Frankreich hat 
sich Le Mans zu einem Brennpunkt entwickelt, wo sich die 
Bahnen von Paris und Nantes und von der Loire nach der 
Normandie und der Bretagne kreuzen. Am dichtesten ist 
das Eisenbahnnetz im nordöstlichen Frankreich, wo die bel- 
gische Grenze von mehr als 20 Linien überschritten wird, 
während nach Deutschland nur sechs Schienenwege führen. 
Die Ueberlegenheit Deutschlands gegen Frankreich im Post- 
betrieb stellt sich übrigens auch auf fast das Dreifache, wäh- 
rend sie in der Telegraphie und im Fernsprechbetrieb nicht 
ganz so erheblich ist. (Reichsanzeiger.) 
A.E.G.-Schnellbahn Gesundbrunnen-Neukölln. Der Bau 
der A.E.G.-Schnellbahn Gesundbrunnen-Neukölln wurde 
Ende Mai d. J. begonnen. Die Aufstellung des Bauzaunes, 
die Ramm- und Aushubarbeit erfolgten vom Humboldthain, 
Ecke Gustav Meyer-Ällee, ab in der Richtung nach dem 
Rosenthaler Tor durch die Brunnenstrafse. Vorausgegangen 
waren umfangreiche Umlegungen von Strafsenbahngleisen, 
Wasser-, Gas- und Kanalisationsanlagen, sowie anderer Lei- 
tungen. Der Aushub und die Abfuhr der Bodenmassen 
gingen nach dem Einrammen der eisernen Träger unter 
gleichzeitiger Einbringung der seitlichen Bohlen und der 
notwendigen Absteifungen in der Weise vor sich, dafs die 
Fuhrwerke entweder in der Baugrube unmittelbar beladen 
und dann auf einer schiefen Ebene unter Zuhilfenahme einer 
eisernen Laufbahn, sowie mit Unterstützung durch elektrisch 
betriebene Winde und Drahtseil auf Strafsenhöhe gezogen, 
oder dafs in eisernen Kippwagen auf Feldgleisen die Aushub- 
massen nach einem nahe der Voltastrafse aufgestellten Aufzug 
befördert, daselbst gehoben und durch einen Klapptrichter in 
die Pferdefuhrwerke auf Strafsenhöhe entleert wurden, um 
dann durch Seitenstrafsen abgefahren zu werden. lm letzten 
Monat wurde infolge der fortschreitenden Verschiebung 
der Förderrainpe die ganze Beladung der erwähnten genügend 
leistungsfähigen Aufzugsanlage überwiesen, nachdem der 
Querstrafsenzug Voltastrafse-Lortzingstrafse durch die Bau- 
grube unterfahren worden ist. Bei Beginn des Krieges hatte 
die Arbeit schon einen grofsen Umfang angenommen, so dafs 
namentlich die Grube für den Untergrundbahnhof Voltastrafse 
zum grofsen Teil fertiggestellt war. Nach einer kurzen, 
durch den Abgang von Arbeitern und das Fehlen von Ge- 
spannen bedingten Einschränkung der Arbeiten konnten 
dieselben alsbald wieder in gröfserem Umfange aufgenommen 
werden; sie sind heute auf der Strecke bis zur Haltestelle 


Bernauerstrafse in normalem Fortschritt begriffen. Allerdings 
stellte sich in dieser Zeit, wo der grofse Industriebezirk an 
der Westgrenze des Reiches sowohl in den Walzwerken 
als auch in den Beförderungsmitteln stark in Mitleidenschaft 
gezogen wurde, alsbald fühlbarer Mangel an besonderen 
Eisensorten ein, um namentlich die Konstruktion für die 
Untergrundbahnhöfe, aber auch die Stützen für die übrige 
Bahnstrecke in Angriff nehmen zu können. Es ist aber an- 
zunehmen, dafs die Bauverwaltung es doch ermöglichen wird, 
das erforderliche Material derart heranzuschaften, dafs die 
Streckenbauten nicht weiter aufgehalten werden. Mit der 
seitlichen Abdichtung der Tunnelflächen und mit der Hoch- 
führung der Betonwände wurde inzwischen begonnen, und 
es können auch diese Arbeiten ungestört ihren Fortgang 
nehmen. 


Rumänien. Handel mit Maschinen, Motoren, Dampf- 
kesseln usw. Werkzeugmaschinen. Die Verhältnisse, 
unter denen sich während der letzten Jahre der Betrieb der 
rumänischen Eisenbahnen abspielte, haben eine verhältnis- 
mäfsig grofse Menge von Reparaturarbeiten ergeben, welche 
durch die Beförderung der mobilisierten Armee ihren Höhe- 
punkt erreicht haben. Zu Hunderten stehen unbrauchbar 
gewordene Wagen auf den Bahnhöfen. Die eigenen Werk- 
stätten der Eisenbahn sind noch nicht so weit entwickelt, 
dafs sie diesen aufsergewöhnlichen Anforderungen innerhalb 
kurzer Zeit würden entsprechen können. Es sind deshalb 
umfassende Neuanlagen vorgesehen für verschiedene zentral- 
liegende Bahnhöfe des Eisenbahnnetzes. Der Bedarf an 
Werkzeugmaschinen wird für die nächsten zwei Jahre 
ein bedeutender sein. Als nennenswerte Abnehmer hierfür 
kommen nur die Bahnverwaltung und die Werften in Turnu- 
Severin und Galatz in Betracht; der Bedarf der rumänischen 
Industrie ist unbedeutend. Erhöhte Bedeutung für die Werk- 
zeugmaschinenindustrie wird Rumänien nach der an- 
gestrebten Besserung des rumänischen Handwerks gewinnen, 
das jetzt noch mit den einfachsten Hilfsmitteln arbeitet 
und Werkzeugmaschinen vielfach noch gar nicht kennt. Eine 
vor kurzem in Bukarest eröffnete „Handwerker-Bank“ hat 
zum vornehmsten Grundsatz, dem Handwerker die Mittel 
zum Kaufe von Maschinen, die seine Leistungsfähigkeit 
steigern können, zu verschaften. 

(Aus einem Bericht des Kaiserlichen Konsulats in Bukarest.) 


Ausfuhrerleichterungen nach den neutralen Ländern. 
Um den am Ausfuhrhandel beteiligten Firmen den Nach- 
weis, dafs ihre Sendungen keine dem Ausfuhrverbot 
unterliegenden Waren enthalten, zu erleichtern und 
besonders das Auspacken der Waren bei der Ausfuhrkon- 
trolle zu vermeiden, ist folgendes Verfahren eingerichtet 
worden: 

a) Der Firmeninhaber hat einen besonderen Erlaubnis- 
schein beim zuständigen Hauptzollamt zu beantragen, 
wo ihm die näheren Bedingungen, denen er sich zu unter- 
werfen hat, mitgeteilt werden. Der Erlaubnisschein wird 
nur solchen Firmen erteilt, die in das Handelsregister ein- 
getragen sind und das Vertrauen der Zollbehörde genielfsen. 

b) Zu jeder Sendung ist der zuständigen Handels- 
kammer vorzulegen: 

l. ein doppelter Rechnungsauszug, der den Namen 
der absendenden Firma, Tag der Aufstellung, Gattung 
und Menge der Waren, sowie das Bestimmungsland 
und die Versicherung enthält, dafs keine verbotenen 
Waren und aufser Rechnung oder Bordereau keine schrift- 
lichen Mitteilungen beigepackt sind. 

2. der unter a) erwähnte Erlaubnisschein. 

(Verein Deutscher Werkzeugmaschinenfabriken). 


Stellenvermittlung für Autogenschweifser. Mit 
wenigen Ausnahmen sind fast alle Autogenschweifser wehr- 
fähige Männer, die ihre Pflicht gegen das Vaterland 
in das Feld ruft. Wenn auch der Betrieb vieler Werke 
eingestellt werden dürfte, so bleiben doch noch zahlreiche 
Arbeitsgebiete zurück, an die durch die kriegerischen Mats 
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nahmen erhöhte Anforderungen gestellt werden. Eines dieser 
Arbeitsgebiete ist die autogene Bearbeitung der Metalle. 
Für Waflen- und Munitionsfabriken, für die Herstellung von 
Transportgeräten der verschiedensten Art, für Fässer und 
Emballagen, für transportable Wasser- und Gasanlagen für 
den Felddienst, für Ponton- und Brückenbauten, für Reparatur- 
arbeiten und für zahlreiche andere Zwecke ist die autogene 
Metallbearbeitung unentbehrlich geworden und es wird 
schwer sein, die hierfür geeigneten Arbeitskräfte zu be- 
schaffen, was bei dieser Industrie um so bedenklicher ist, 
als der Erfolg in höherem Mafse abhängt von der Geschick- 
lichkeit und Zuverlässigkeit des Arbeiters als in den meisten 
anderen Berufen. 

Es entsteht daher das dringende Bedürfnis, dafs eine 
Stelle geschaffen werde, die es übernimmt, jenen Werken 
oder Betrieben, die vorübergehend oder dauernd Autogen- 
schweifser benötigen, zuverlässige und mit der Technik der 
Verfahren vertraute Arbeiter zu beschaften, und welche 
auch dafür sorgen kann, dafs solchen Arbeitern Beschäftigung 
und Erwerb geboten werde. 

Der Verband für autogene Metallbearbeitung hat sich 
der Aufgabe unterzogen, diesem Bedürfnisse Rechnung zu 
tragen und als Zwischenglied einzutreten zwischen Arbeit- 
geber und Arbeitnehmer. 

Es ergeht daher an alle Betriebe, die Bedarf an tüchtigen 
und erfahrenen Autogenschweifsern haben, ebenso wie an 
alle Arbeiter, die genügende praktische Erfahrung in den 
autogenen Schweifs- und Schneidverfahren haben, das Er- 
suchen, der Geschäftsstelle des Verbandes für autogene 
Metallbearbeitung (Eingetr. Verein), Ingenieur Theo. Kautny 
in Düsseldorf-Grafenberg, Vautierstr. 96, ihre Adressen und 


Wünsche mitzuteilen, so dafs es möglich wird, vermittelnd 


einzugreifen. 

Die Vermittlung geschieht für die Arbeiter kostenlos, 
für industrielle Werke oder gewerbliche Betriebe aber nur 
dann, wenn dieselben dem Verbande für autogene Metall- 
bearbeitung als Mitglieder angehören oder dessen ım All- 
gemeininteresse gelegene Bestrebungen in anderer geeigneter 
Weise unterstützen. 


Personal-Nachrichten. 
Deutsches Reich. 


Als Tag der Versetzung des Marinebaurats für Schiff- 
bau Wahl und des Marine-Schiffbaumeisters Dröseler von 
Danzig nach Kiel hat bereits der 2. August (l. Mobil- 
machungstag) zu gelten. 

Aufgehoben: bis auf weiteres die Versetzungen des 
Marine-Maschinenbaumeisters Schmeisser von Berlin nach 
Kiel, des Marine-Maschinenbaumeisters v. Bohuszewicz von 
Kiel nach Berlin, des Marinebaurats Sieg von Berlin nach 
Kiel, des Marine-Maschinenbaumeisters Mohr von Kiel nach 
Berlin, sämtlich zum 1. Oktober 1914, sowie des Marine- 
Maschinenbaumeisters Wittmann von Wilhelmshaven nach 
Danzig, des Marine-Maschinenbaumeisters Eden von Danzig 
nach Wilhelmshaven, beide zum 1. Januar 1915, ferner des 
Marinebaurats Schmidt nach Fertigstellung des grofsen 
Kreuzers „Derfflinger“ von Kiel nach Wilhelmshaven und 
die Kommandierung des Marinebaurats Jaborg zu gleichem 
Zeitpunkt zur Baubeaufsichtigung des Reichs-Marineamts 
bei Blohm & Vofs in Hamburg. 


Preufsen. 


Verliehen: der Charakter als Geheimer Baurat den 
Regierungs- und Bauräten Blau in Berlin und Taut in 
Koblenz, sowie den Bauräten Claussen in Magdeburg, 
Wagenschein in Torgau, Doehlert in Halberstadt und 
Hellmuth in Hitzacker beim Uebertritt in den Ruhestand; 

eine etatmäfsige Stelle als Regierungsbaumeister dem 
Regierungsbaumeister Foss, bisher in Liepe; er ist zugleich 
als Vorstand des Maschinenbauamts in Danzig-Westlich 
Neufähr (Geschäftsbereich der Weichselstrombauverwaltung) 
versetzt worden; 
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etatmäfsige Stellen als Regierungsbaumeister den Re- 
gierungsbaumeistern des Hochbaufaches Stendel in Posen 
(im Geschäftsbereich der Eisenbahndirektion Posen), Garrelts 
in Posen (als Vorstand des Hochbauamts IHI daselbst) und 
Grebenstein in Neumark in Westpreufsen. 

Uecbertragen: dem Regierungsbaumeister des Eisen- 
bahnbaufaches Tobias Schäfer in Elberfeld die Stellung des 
Vorstandes des Eisenbahn-Betriebsamts 2 daselbst. 

Ucberwiesen: die Regierungsbaumeister des Maschi- 
nenbaufaches Wischmann, bisher Abnahmebeamter in Cassel, 
dem Eisenbahn-\Werkstättenamt a daselbst und Haldy, bis- 
her beim Eisenbahn-Werkstättenamt a in Cassel, dem Eisen- 
bahn-Zentralamt mit dem Wohnsitze in Cassel sowie der 
Regierungsbaumeister des Wasser- und Strafsenbaufaches 
Albert Gieseler in Hagen dem Meliorationsbauamt in Aurich. 


Versetzt: die Bauräte Mundorf von Schleswig an die 
Weichselstrombauverwaltung in Danzig, Schütz von Posen 
nach Berlin (Geschäftsbereich des Polizeipräsidiums in Berlin) 
und Antze von Oppeln als Vorstand des Ilochbauamtes I 
in Halberstadt, die Regierungsbaumeister Ahlefeld von Müll- 
rose an die Regierung in Schleswig, Aefke von Niederfinow 
nach Eberswalde (im Geschäftsbereich des Hauptbauamtes 
in Potsdam), Drescher von Geestemünde als Vorstand des 
Hochbauamtes in Torgau, Peters von Karlsruhe O.-S. als 
Vorstand des HHochbauamtes in Oppeln und Wissmann von 
Herne als Vorstand des Ilochbauamtes in Geestemünde; 

die Regierungs- und Bauräte Poppe, bisher in Aschers- 
leben, als Vorstand des Eisenbahnbetriebsamts nach Woll- 
stein i. Pos., Tanneberger, bisher in Göttingen, nach Konz 
als Vorstand des Eisenbahn-Werkstättenamts Karthaus, 
Oskar Mayer, bisher in Konz, als Vorstand des Eisenbahn- 
Maschinenamts nach Göttingen und Meyeringh, bisher in 
Witten, nach Potsdam als Vorstand eines Werkstättenamts 
bei der Eisenbahn-Hauptwerkstätte daselbst; 

die Regierungsbaumeister des Eisenbahnbaufaches Linke, 
bisher in Wollstein i. Pos., als Vorstand des Eisenbahn- 
Betriebsamts 2 nach Posen, Leopold Sarrazin, bisher in 
Friedberg i. Hessen, als Vorstand des Eisenbahn-Betriebs- 
amts nach Burgsteinfurt, Kleiber, bisher in Gumbinnen, als 
Vorstand (auftrw.) des Eisenbahn-Betriebsamts 2 nach Allen- 
stein, August Hammer, bisher in Kölleda, zur Eisenbahn- 
direktion nach Elberfeld, Kado, bisher beurlaubt, von 
Hannover nach Darmstadt zum Eisenbahn-Betriebsamt 3 
daselbst und Hans Lehmann, bisher in Stargard i. Pomm. 
in den Bezirk der Eisenbahndirektion in Magdeburg, der 
Grofsherzoglich-hessische Regierungsbaumeister des Eisen- 
bahnbaufaches Gustav Koehler, bisher in Essen, als Vorstand 
(auftew.) des Eisenbahn-Betriebsamts 3 nach Darmstadt und 
der Regierungsbaumeister des Maschinenbaufaches Wilhelm 
Hartwig, bisher in Meiningen, zur Eisenbahndirektion nach 
Köln, der Regierungsbaumeister des Wasser- und Strafsen- 
baufaches Gramberg von Osnabrück nach Minden und der 
Regierungsbaumeister des Hochbaufaches Lambert von 
Magdeburg nach Ratibor; 

der etatmäfsige Professor an der Technischen Hoch- 
schule in Hannover Dr. Rudolf Rothe vom 1. Oktober d. J. 
ab unter Verleihung der durch den Tod des Geheimen 
Regierungsrats Professors Dr. Hettner freigewordenen etat- 
mälsigen Professur für Mathematik an die Technische Hoch- 
schule zu Berlin. 

Ausgeschieden: bei dem Königlichen Technischen 
Oberprüfungsamt in Berlin der Wirkliche Geheime Ober- 
baurat Hoffmann, Stellvertreter des Vorstehers der Abteilung 
für das Eisenbahn- und Strafsenbaufach; als Nachfolger ist 
der Geheime Oberbaurat Brosche ernannt worden. 

Die Staatsprüfung haben bestanden: die Regie- 
rungsbauführer Eberhard Schade und Martin Schirmer 
(Wasser- und Strafsenbaufach). 

Die nachgesuchte Entlassung aus dem Staats- 
dienste erteilt: den Geheimen Bauräten Henning, Vor- 
stand des Eisenbahn-Betriebsamts in Fulda, Freye, Vorstand 
des Eisenbahn-Betriebsamts in Arnstadt, Fuhrberg, Vorstand 
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des Eisenbahn-Betriebsamts 3 in Ilannover, Walther, Vor- 
stand des Ekıisenbahn-Betriebsamts in Burgsteinfurt, Maley, 
Vorstand des früheren Eisenbahn-Betriebsamts 2 in Bromberg 
und Dane, Vorstand des Eisenbahn-Betriebsamts 2 in Elber- 
feld sowie dem Regierungs- und Baurat Gentt, Vorstand 
des Eisenbahn-Betriebsamts I in Wittenberge, letzterem 
unter Verleihung des Charakters als Geheimer Baurat. 

In den Ruhestand getreten: die Geheimen Bauräte 
Reiche in Frankfurt a. d. O. und Büchling in Bielefeld. 


Baden. 

Versetzt: der Maschineninspektor Otto Kuen ın Offen- 
burg nach Villingen und der Bauinspektor Rudolf Voegele 
in Karlsruhe als Zweiter Beamter zur Bezirksbauinspektion 
Offenburg. 

Braunschweig. 

Ernannt: zum ordentichen Professor an der Tech- 
nischen Hochschule (für die neu errichtete Architektur- 
abteilung) der Stadtbaurat Karl Mühlenpfordt in Lübeck. 

In den erbetenen Ruhestand versetzt: der Kreis- 
bauinspektor Geheime Hofrat Professor Gustav Bohnsack, 
Dozent an der Technischen Hochschule in Braunschweig für 
landwirtschattliche Baukunst, Ingenieurhochbauten und Ge- 
schichte der Baukunst. 


Den Heldentod für das Vaterland starben: 
Regierungsbaumeister Heinrich Breitung aus Marburg, 
Regierungsbaumeister Karl Hockemeyer, Vorstand des Bau- 
amts für Hochwasserschutz in Oblau i. Schl, Regierungs- 
baumeister Hilmar Dedekind aus Stuttgart, Regierungsbau- 
meister Erich Hubert aus Detmold, Regierungsbauführer 
des Hochbaufaches Dipl.Ing. Karl Konhlstedt, Dipl- Aua, 
Dr. phil. Georg Fuhrmann, Leiter der physikalischen Abtei- 
lung der Deutschen Versuchsanstalt für Luftfahrt in Adlers- 
hof bei Berlin, Dipl.-Ing. Max Dümler aus Berlin, Dipl. Aua, 
Willi Schulz aus Leverkusen bei Köln a. Rh., Dipl-Jna. 
Bruno Paehr aus Frankenstein i. Schl., Regierungsbaumeister 
Albert Dender, technischer Hilfsarbeiter bei der Intendantur 
des AV. Armeekorps in Strafsburg i. E., Regierungsbau- 
meister Ileinrich Wemhöner. technischer Hilfsarbeiter bel 
der Intendantur des VI. Armeekorps in Breslau, Marine- 
bauführer des Maschinenbaufaches Engelhardt, Bauamtmann 
Johann Hühnlein, Vorstand des Strafsen- und Flufsbauamts 
Kronach, Regierungs- und Bauassessor Fritz v. Oelhafen 
bei der Obersten Baubehörde im Staatsministerium des 
Innern in München, Dipl- Jna. Georg Strelin aus Nürnberg, 
Studierender der Technischen Hochschule in München Hans 
Kelnberger aus Freising, Studierender der Technischen Hoch- 
schule in München Fritz Beeger aus Dresden, Regierungs- 
baumeister Hans Kolb aus Dresden, Baumeister Ludwig 
Storz aus Schramberg, Dipl.. Jng. Max Schönleber aus Gmünd, 
Dipl.-Ing. Richard Barth, Assistent am Chemisch-Techno- 
logischen Institut in Hohenheim, Dipl.-Ing. Julius Schleicher, 
Studierender der Technischen Hochschule in Stuttgart Ludwig 
Kaufmann, Grofsherzoglich hessischer Regierungsbaumeister 
Adolf Gnauth, bisher in Köln-Mülheim, Privatdozent an der 
Technischen Hochschule in Darmstadt Dr.-Ing. Ernst Preuss, 
Herzoglich braunschweigischer Regierungsbaumeister Fried- 
rich Peters aus Wolfenbüttel, Wasserbauinspektor Otto 
Stockhausen aus Hamburg, Regierungs- und Baurat beim 
Polizeipräsidium in Berlin Paul Gerhardt, Regierungsbau- 
meister im Ministerium der öffentlichen Arbeiten Friedrich 
Dobermann, Regierungsbaumeister Reichert, Vorstand des 
Hlochbauamts Allenstein, Regierungsbaumeister Max Pahde 
aus Sinzig, Regierungsbaumeister Wilhelm Schaffrath aus 
Düsseldorf, Regierungsbaumeister Kurt Neumann aus Berlin, 
Regierungsbaumeister W. Todt aus Hanau, Regierungsbau- 
meister Walter Mang aus Insterburg, Regierungsbaumeister 
Bruno Zechlin aus Magdeburg, Regierungsbaumeister Hans 
Böttger bei der Elbstrombauverwaltung in Magdeburg, Stadt- 
bauinspektor Wilhelm Jaide aus Breslau, Direktor der Gas-, 
Wasser- und Elektrizitätswerke der Stadt Düren im Rhein- 
land Louis Vigier, Regierungsbauführer Dipl.-Ing. Karl 
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Wentzel, Regierungsbauführer Dipl.. Jng. Max Holtmann, 
Dipl.. Aug, Joseph Merzenich, Dipl- Jna. Heinrich Gütschow 
aus Frankfurt a. M., Dipl- Jna. Karl Brodtmann aus Hattingen 
a. d. Ruhr, Dipl- Jna. Hermann v. Nostitz aus Düsseldorf, 
Assistent an der Technischen Hochschule in Danzig Dr. Jna. 
Paul Straumer, Studierender der Technischen. Hochschule 
in Danzig Armin Reisch aus Königsberg i. Pr., Studierender 
der Technischen Hochschule in Dresden Walter Mehlig 
aus Dresden, Dipl.. Jna. Ludwig Klein, Dipl.: Aug, Max Dieterich, 
Dipl.-Ing. Architekt Theodor Keppler, Studierender der 
Technischen Hochschule in Stuttgart Rudolf Pantie aus 
Stuttgart, Ingenieur Erich Schmidt, Lehrer am Technikum 
Strelitz, Dipl.-Ing. Architekt Kurt Dony aus Braunschweig, 
Landesbaurat bei der Provinzialverwaltung der Provinz 
Sachsen Wolfgang Weber aus Merseburg, Magistratsbaurat 
von Berlin-Schöneberg Max Seemann, Landesbaumeister Karl 
Keudel aus Kalbe an der Milde, Regierungsbaumeister 
Tholens, Vorstand des Kanalbauamts in Hannover-Linden, 
Regierungsbaumeister Hans Gruber, Inhaber des hochbau- 
technischen Dezernats bei der Eisenbahndirektion Mainz, 
Regierungsbaumeister Wilhelm Schaum bei der Regierung 
in Oppeln, Regierungsbaumeister bei der Stadt Berlin Martin 
Streit, Regierungsbaumeister Albert Keller, Oberlehrer an 
der Königlichen Baugewerkschule in Berlin-Neukölln, Regio 
rungsbaumeister Jakob Vonderlinn an der Königlichen Bau- 
gewerkschule in Königsberg i. Pr., Regierungsbaumeister 
Jak. Schwarz aus Essen, bayerischer Regierungsbaumeister 
Heinrich Ramge bei der Stadtbauverwaltung in Bielefeld, 
Regierungsbauführer Berndt v. Stieglitz aus Oschatz ı. Sa., 
Regierungsbauführer Hans Laupus aus Wiesbaden, Regie- 
rungsbauführer Kurt Plöger aus Neufahrwasser, Regierungs- 
bauführer Oswald Ulbrich aus Breslau, Regierungsbauführer 


“Richard Papenberg, Chemiker der Emschergenossenschaft 


Dr.-Jne. Friedrich Spillner aus Essen, Ingenieur Dr: Aua, 
Ernst Becker aus Berlin, Dipl.-Ing. Dr. Walter Koch aus 
Oeventrop i. Westf., Kreis Arnsberg, Dipl.. Jng. Friedrich Witte, 
früher erster Assistent von Professor Schilling an der Tech- 
nischen Hochschule Breslau, Dipl.-Ing. Arnold Harich aus 
Stettin, Dipl.-Ing. Georg Hertmann aus Hamburg, Dt, Ana, 
Ernst Meyer, Dm, Aua, Georg Schnittker, Dm, Aua, Max 
Scholz, Architekt Justus Wilimzig, Oberlehrer an der Königl. 
Baugewerkschule in Deutsch-Krone, Regierungsbaumeister 
Werner Ernst, Hiltsarbeiter bei der Ständigen Ausstellung 


für Arbeiterwohlfahrt in Berlin, Bauamtsassessor lans 
Hoerchner aus München bei der Obersten Baubehörde im 
Staatsministerium des Innern, Bauamtsassessor Gottlieb 


Wittmann beim Kulturbauamt Pfarrkirchen, Regierungsbau- 
meister Gotthold Sperl bei der Eisenbahndirektion in Nürnberg, 
Dipl.-Ing. Armin Heimpel aus München, Bauamtmann Henker 
beim Strafsen- und Wasserbauamt Dresden Il, Vermessungs- 
amtmann Baurat Häßler bei dem Zentralbureau für Steuer- 
vermessung, Studierender der Technischen Hochschule in 
Dresden Ludwig Drude, Dr- Aug, Alfred Finckh aus Stuttgart, 
Dipl.-Ing. Alfred Schmidt, Studierender der Technischen 
Hochschule in Stuttgart RudolfEhrlein ausStuttgart, Architekt 
Fritz Offner, Baupraktikant Alfred Hanser, Grofsherzogl. 
hessischer Regierungsbaumeister Fritz Thierolf, Sektionschef 
beim Bau der Bagdadbahn, aus Darmstadt, Grofsherzogl. 
hessischer Regierungsbaumeister Fritz Böckmann, Assistent 
bei der Grofsherzoglichen Kulturinspektion Darmstadt, 
Dipl.. Jng. Max Müller, Assistent an der Technischen Hoch, 
schule in Darmstadt. 


Gestorben: Baurat Hugo Stoessell, früher Wasserbau- 
inspektor bei der Rheinstrombauverwaltung in Düsseldorf, 
Landesbaumeister Königlicher Baurat August Bokelberg in 
Hannover, Oberbaurat a. D. Albert Blanck, früher bei der 
Eisenbahndirektion Bromberg, Professor an der Technischen 
Hochschule in Danzig Dr.:Jng. Moritz Oder, Regierungs- 
baumeister des Eisenbahnbaufaches Grassdorf, Vorstand 
(auftrw.) des Eisenbahn-Betriebsamts 2 in Stendal, Bauamt- 
mann Alexander Eschenbach bei der Staatseisenbahnver- 
waltung in Dresden. 
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der im Felde stehenden Mitglieder werden gebeten, die Adressen der zu den Fahnen ein- 
berufenen Mitglieder der Geschäftsstelle des Vereins Deutscher Maschinen -Ingenieure, 


Berlin SW 68, Lindenstraße 80, 
Berlin SW, den 1. November 1914. 


möglichst bald bekanntzugeben. 


Verein Deutscher Maschinen-Ingenieure. 


Der Vorstand. 


Sondermaschinen 


für Eisenbahnwerkstätten, Lokomotiv- und Eisenbahnwagenbau 


Von M. Chr. Elsner 
(Mit 120 Abbildungen) 
SE von Seite 150, No. 896) 


Schleifmaschinen für Achsschenkel werden aufser 
von unseren Schleifmaschinenfabriken von verschiedenen 
anderen Firmen gebaut, so z. B. von Scharmann & Co., 
Rheydt, die eine Maschine herstellt, die der Maschine 
von Hahn & Koplowitz ähnlich ist, nur dafs bei ihr die 
Schleifsupporte die Hauptwerkzeuge sind, auf denen bei 
Bedarf zwei Obersupporte mit drehbaren Meifselhalter- 
klauen aufgesetzt werden. Wie bei dieser Maschine, 
so werden auch bei der in Abb. 15 wiedergegebenen 
der Maschinenfabrik Deutschland, G. m.b. H, 
Dortmund, gleichzeitig und selbsttätig die Hohlkehlen 
an beiden Kanten geschliffen. 

Auf der zuletzt genannten Maschine (Abb. 15) 
werden die Achsschenkel von drei Schleifscheiben, deren 
Anordnung und Lagerung nach Art eines Revolver- 
kopfes ausgebildet ist und die so rasch und bequem 
nacheinander geschaltet werden können, geschliffen und 
bis auf Hochglanz poliert. Zwei Scheiben haben ver- 
schiedenes Korn, grob und fein, zum Vorschruppen und 
Schlichten; die dritte Scheibe ist eine Polierscheibe. 
Die Scheiben werden von Hand und auch selbsttätig 
an dem Schenkel entlang geführt. Auch die Hohlkehlen 
werden mit dieser Maschine selbsttätig geschliffen, 


wobei jede gewünschte Ausrundung eingestellt werden 
kann. Der Vorschub der Supporte wird auf eingestellte 
Länge umgesteuert; zum Uebergang des Schleifens vom 
zylindrischen Teile des Achsschenkels auf die Hohl- 


kehlen schaltet eine Kupplung die Bewegung um. Ein 
neues Ansetzen der Schleifscheibe fällt fort. 
Das Schleifen geschieht auf nassem Wege. Der 


Radsatz wird durch Riemen angetrieben; eine für die 
verschiedenen Durchmesser geeignete Riemen- Spann- 
vorrichtung ermöglicht das Lösen und Spannen des 
Riemens. Die Schleifwellenlager brauchen nicht nach- 
gestellt zu werden, da die konische Schleifwelle sich 
selbsttätig schliefsend gegen die Lagerung anlegt. Mit . 
einer solchen für die Kgl. Eisenbahn -Hauptwerkstätte 
Stendal gelieferten Maschine sind in neunstündiger 
Schicht an 10 bis 11 Eisenbahnwagenachsen die Schenkel 
fertig geschliffen worden. Die Maschine wird sowohl 
für innen-, als auch aufsenliegende Schenkel von Wagen- 
und geraden Lokomotivachsen gebaut. 

Zum Nachdrehen von unrund gelaufenen 
Kurbelzapfen an Lokomotiv-Kropfachsen finden Vor- 
richtungen zum Egalisieren Verwendung, wie solche 
beispielsweise die Firma Collet & Engelhard, Offen- 
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bach a.M., baut. Diese Vorrichtungen werden auf die 
Lokomotivräderdrehbank aufgesetzt. Die Achse wird 
in den Spitzen zentriert und in zwei Lünetten der Vor- 
richtung abgestützt. Der Drehstahl ist an einer sehr 
schmalen Scheibe zentrisch nachstellbar eingebaut. Er 
dreht sich mit dieser Scheibe, die an beiden Seitenflächen 
und am Umiange geführt ist, angetrieben durch ein 
Schneckengetriebe, das in dem Gehäuse verdeckt liegt, 


| 
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den Radsatz zu berichtigen und das wertvolle Achs- 
und Zapfenmaterial äufserst zu schonen, wodurch die 
Lebensdauer der Achssätze stark erhöht wird. Auch 
spielt es keine Rolle, ob die Zapfen gehärtet sind 
oder nicht. 

In den nächsten Abbildungen sind einige Schleif- 
werke für Lokomotivachssätze von Friedrich 
Schmaltz, GmbH, Offenbach a. M., wiedergegeben. 


Abb. 15. 


und durch einen auf dem Schlitten sitzenden Elektro- 
motor. Der Schlitten samt Gehäuse und Stahlhalter 
hat selbsttätige Verschiebung in der Achsenrichtung 
sowie in der Seitenrichtung entsprechend den verschie- 
denen Kurbelradien. Der Stahlhalter kann drei Umlauf- 
geschwindigkeiten und verschiedene Schaltgeschwindig- 
keiten erhalten. 

Die Berichtigung der Lokomotivachssätze durch 
Drehen bedingt die Abnahme einer gewissen Span- 


TE 


Abb. 16. 


stärke, also unter Umständen eine stärkere Material- 
abnahme, als für den Ausgleich der Unrichtigkeiten er- 
forderlich wäre. Dabei ist die Bearbeitung von gehär- 


teten Zapfen, wie sie bei Heifsdampflokomotiven vor- 
kommen, schwierig. Bei dem reinen Schleifverfahren 
wird gar nicht vorgedreht, sondern durch kräftige Bau- 
art hohe Schruppleistungen der Schleifscheibe erzielt. 
Dabei ist dieses Verfahren sehr vorteilhaft, da man es 


ın der Hand hat, mit der geringsten Materialwegnahme 


SCHMALTZ 
OFFENBACH 


` 
kasd 


Schleifwerk für Innen-Lagerstellen von Lokomotivachssätzen 
von Friedrich Schmaltz G. m. b. H., Offenbach a. M. 


Achsschenkel-Schleifmaschíne der Maschinenfabrik Deutschland G. m. b. H., Dortmund. 


Das in Abb. 16 gezeigte dient zum Schleifen der Innen- 
Lagerstellen, d. h. der Achsschenkel und gekröpften 
Lagerstellen, der sogenanntenKurbelhälse. Der Arbeits- 
gang auf der Maschine ist folgender: 

Nach Abhebung des Gehäuseoberteiles, zusammen 
mit der inneren Ringhälfte, wird der Radsatz zwischen 
die Spitzen gebracht und mittels der beiderseitigen, 
hinter den Aufnahmespitzen angeordneten Kontroll- 
spitzen auf richtigen Sitz der äufseren Lagerstellen nach- 

geprüft. Das inzwischen 


wieder geschlossene 
Schleifwerk wird dann 
auf einen der Achs- 


schenkel eingestellt und 
schleift diesen fertig. Für 
die weitere Einstellung 
auf den benachbarten 
Kurbelhals -— falls solcher 
nicht schon in derselben 
Wagerechten liegt — wird 
der Radsatz um 90°, 
d.h. bis auf wagerechte 
Stellung des zu schleifen- 
den Halses gedreht und 
das Schleifwerk genau um 
den Mittenabstand des 
Kurbelhalses von der 
Hauptachse seitlich ver- 
schoben. Für den zweiten 


hal 


| 


Kopfhals genügt dann 
» lediglich Drehung des 
| Radsatzes um 90° bis 


e 


auf die Wagerechte, also 
ohne seitliche Verschie- 
bung des Schleifwerkes, 
um die Lagerstelle ma- 
schinengerecht einzu- 
stellen. Zum Schleifen 
dieses anderen Kurbel- 
halses wie auch des anderen Achsschenkels ist zuvor 
das Schild mit den Schleifrädern auf die andere Seite 
des Rundwerkes zu versetzen. 

Das Schleifen erfolgt am besten so, dafs zunächst 
der zylindrische Teil für sich allein auf genaues Mafs, 
dann, ebenfalls für sich, die Hohlkehlen mit dem Bund 
bei stillgestelltem Längsgang geschliffen und hierauf 
die ganze Lagerstelle mittels Leder- und Filzscheiben 
nachpoliert werden. Um bei bereits stark ausgelaufenen 
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Hohlkehlen oder überstehenden Naben bis an den Bund 
schleifen zu können, erhält der Schleifkopf seitlich 
schräge Einstellbarkeit bis zu 4°, wobei dann nur mit 
einem Schleifrade gearbeitet wird. 

Die Abb. 17 u. 18 zeigen die beiden mit Glocken- 
spitzen ausgebildeten Reitstockköpfe mit der eingebauten 
Nachprüfvorrichtung, wie sie in dieser sowie auch in 
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sowie Gegenkurbeln, als auch aufsenliegender Lager- 
hälse, gegebenenfalls auch zum Ausschleifen von Zapfen- 
löchern. Eine gemeinsame Grundplatte trägt inmitten 
das Aufnahmegestell für die Radsätze, links den Gegen- 
spitzbock mit der Vorrichtung zum Nachprüfen der 
Winkel- und Kurbelstellungen, rechts den kräftigen 
Schleifbock, auf dessen Bett, sowohl von Hand wie 


Abb. 17 u. 18. 


der später beschriebenen Universalmaschine angeordnet 
sind. Die ebenfalls beschriebene Maschine für Aufsen- 
lager hat eine gleiche Nachprüfvorrichtungaufbesonderem 
Ständer. 

Hinter den beiden Haupt-Körnerspitzen sind je 2 
weitere Spitzen, — durch genaue Längen- und Winkel- 
Mafsstäbe (mit Nonius) fein einstellbar — an Armen 
befestigt, die sich um die Haupt-Körnerachsen drehen 


Reitstockköpfe mit Glockenspitzen und Nachprüfvorrichtung. 


auch auf umkehrbaren Selbstgang in der Achsrichtung 
einstellbar, der die kreisende Schleifvorrichtung tragende 
Lagerbock läuft. Die Schleifvorrichtung trägt vorn 
einen sich selbst auswichtenden Bügel mit kräftigem 
Schleifkopf, dessen Grob- und Feinstellung mittels 
Differentialgetriebes erfolgt. Das Aufnahmegestell für 
die Radsätze ist auf genaues Mats nach Mafsleiste und 
Nonius verschiebbar und drehbar. 


Abb. 19. Schleifwerk für äufsere Treib- und Kuppelzapfen sowie Gegenkurbeln von Fr. Schmaltz G. m. b. H., Offenbach a, M. 


lassen. Durch diese handliche Anordnung ist es ein 
leichtes, nicht nur die sämtlichen inneren und äufseren 
Winkel- und Kurbelstellungen der Gesamt-Radsätze 
nachzuprüfen, sondern auch die inneren Kropfhälse für 
die Arbeit genau einzustellen. 

Die in Abb. 19 wiedergegebene Maschine arbeitet 
ebenfalls bei feststehendem Radsatze und dient zum 
Schleifen der äufseren Treib- und Kuppelzapfen, 


Die Radsätze werden durch ein Hebezeug in das 
Aufnahme-Gestell eingelegt und darin so eingestellt, 
dafs die Körner der Radachse mit den beiden Aus- 
mittlungsspitzen übereinstimmen. Waren die inneren 
Achsschenkel (auf der vorigen Maschine) bereits genau 
bearbeitet, die Kurbelstellungen schon vorher nachge- 
prüft und das Auflagergestell gerichtef, so wird die 


Lage des Radsatzes ohne weiteres stimmen und es ist 
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dann nur nötig, die 
zu schleifenden Lager- 
stellen mit ıhren Kör- 
nern auf die Ausmitt- 
lungsspitze des kreisen- 
den Schleifbügels ein- 
zustellen. Falls die 
Körner nicht stimmen, 
ist entsprechende Be- 
richtigung mit Hilfe 
des gegenüberliegenden 
Dreispitzen-Nachprüf- 
bockes leicht ermöglicht. 

Sind die Lagerstellen 
der einen Radsatzseite 
fertiggeschliffen, so wird 
der Radsatz mit dem 
Auflagegestell um 180° 
geschwenkt und die 
andere Seite bearbeitet. 

Schliefslich ist in 
den Abb. 20—23 eine 
Universalmaschine 
gezeigt, die zum Schlei- 


Abb. 20. 


fen sämtlicher Innen- | z Universalmaschine zum Schleifen sämtlicher 

und Aufsenlagerstellen a = Hauptantrieb durch 15/17 PS-Motor. 

von Lokomotiv - Rad- Schleifwerk. 

sätzen dient, sowohl der b = Antrieb für die Längsbewegung. k = Mafsleiste mit Nonius für genaue Einstellung 

inneren Achsschenkel € = Genau-Umsteuerung für die Längsbewegung. (aufs Werkstück). 

und Kurbelhälse, als d = Augenblicks- Ausschaltung der selbsttätigen Ge Schleifschild mit drehbarem Schleifkopf und 

auch der aufsenliegen- Längsbewegung, So paarweise angeordneten Schleifrädern. l 

den Lagerhälse Treh: = Hebel zum Umstellen von Schleifgeschwindig- m -= Antrieb der kreisenden Bewegung des Schleif- 
7 RA keit (0,7 mm/Sek.) auf raschen Längstransport kopfes. 

und Kuppelzapfen, ə (3 mm/Sek.). n = Antrieb der Schleifräder (350 Durchmesser). 

ES y 7 Längstransport von Hand. o = Hebel zum Ausschalten der kreisenden Be- 

enlöcher. ICC a- g = Umsteuerung von Hand. wegurg. e 

schine vereinigt somit V (h, A) = Quertransport von Hand, hu = grob, p = Stern für kreisende Bewegung für Hand. 

in sich die Fähigkeiten h, = fein. q = Zustellung des Schleifkopfes von Hand. 

der beiden vorbeschrie- ? = Hebel zum Einschalten der maschinellen Quer- r = Zustellung des Schleifkopfes selbsttätig. 


benen Maschinen derart, 


verschiebung. 
a 


dafs das bei der ersten 

Maschine nur für Innenlagerstellen 
angewendete Schleifwerk hier auch 
für die Bearbeitung der äufseren 
Zapfen dient, und das beim Aufsen- 
schleifen der Achssätze benötigte 
Auflagergestell der zweiten Maschine 
hier, jedoch auf einem Querbock 
verschiebbar, angeordnet ist. Die 
Grundplatte besitzt einen seitlichen 
Ausbau, auf den das Auflagegestell 
für Radsätze bei Nichtbenutzung 
aufser Bereich der Arbeitszone ge- 
schoben wird, um es nicht abheben 
zu müssen. Der Arbeitsgang dieser 
Maschine ist folgender: 

I. Arbeitsgang: Innere Lager- 
stellen; siehe Abb. 22: Nach Ab- 
hebung des Gehäuseoberteiles zu- 
sammen mit der inneren Ringhälfte, 
und nachdem das Auflagergestell 
seitlich hinausgeschoben, wird der 
Radsatz zwischen die Spitzen ge- 


TH 
9 


bracht, mittels der beiderseitigen, 
OR. FS Abb. 22 
hinter den Aufnahmespitzen ange- : 


ordneten Nachprüfspitzen auf rich- 

tigen Sitz der äufseren Lagerstellen nachgeprüft, und 
im übrigen für die Bearbeitung der inneren Lager- 
stellen wie bei der ersten Maschine verfahren. 

Il. Arbeitsgang: Aeufsere Lagerstellen; siehe Abb. 23: 
Nach Bearbeitung der inneren Lagerstellen und nach 
Oeffnen des Rundwerkes wird der Radsatz aus den 
Spitzen und auf das seitlich stehende Auflagergestell 
gehoben, der rechte Reitstock zurück- und das Schleif- 
werk mit Hilfe seines Selbstganges nach rechts ver- 
schoben. Das Aufnahmegestell wird nun maschinell 
arbeitsgerecht eingefahren und der Radsatz mittels der 
Reitstockspitzen auf genaue wagerechte Lage eingestellt. 
Zei der eigentlichen Schleifarbeit vertritt alsdann das 
Rundwerk die Stelle des Schleifbügels der zu zweit 
beschriebenen Maschine, 


wO re 


Einstellung beim Schleifen der inneren Lagerstellen, 


An den Maschinen ist das Bestreben erkenntlich, 
ihre Konstruktionsteile so grofs wie möglich auszuführen. 
Diesem Grundgedanken entspricht die seitlich schwenk- 
bare Anordnung des Schleifschildes an dem inneren 
Rundwerksring. Hierdurch ist es möglich, das Rund- 
werksgehäuse so stark und fest auszubilden, wie es 
zur Erzielung einer nennenswerten Leistung bei er- 
schütterungsfreiem Arbeiten nötig ist. Die umkreisenden 
Stahlgufsräder im Rundwerksgehäuse sind möglichst 
stark ausgebildet, um einen kräftigen Durchzug zu 
erreichen. Die stärkeren Drücken und hohen Umlauf- 
zahlen ausgesetzen Lagerstellen haben Kugellagerung. 
Auf gute Staubabsaugung und Verhütung von Verschleifs 
durch eindringenden Schleifsstaub ist besondere Auf- 
merksamkeit gelegt worden, Breite Führungen, sowie 
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Innen- und Äufsenlagerstellen. 
Aufnahmegestell. 


Hebel zum Einschalten der maschinellen Querbewegung. 


t = Endausschaltung (selbsttätig) der maschinellen (uerbewegung. 

u = Querverstellung von Hand. 

t = Ratsche für Höhenverstellung. 

w = Genaue Feinregelung der Achse in die Wagerechte. 

J= x y P e „ »  Senkrechte. 
Spitzenböcke. 

A = Grobverschiebung. 

B = Anstellen der Hauptkörnerspitze. 

(' = Eingebaute Glocken mit Prüfvorrichtungen f. Kurbeln u. Gegenkurbeln (je 3 Spitzen!. 

D) == Klemmvorrichtung für die Radsätze. 

E = Absauger (für direkte Kupplung mit 5 PS-Motor) für die Entstaubung. 

F = Umsetzvorrichtung für das Schleifschild. 
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der grofse Schleifraddurchmesser, der 
langsam laufende Uebertragungsorgane 
am Rundwerk benötigt, sollen dem 
vorbeugen. Andererseits ist für eine 
staubdichte Einkapselung der Mecha- 
nismen sowie auf gute Schmierung 
besondere Sorgfalt verwendet. Bei 
dem der Firma durch D. R. P. 241021 
geschützten Verfahren der Schleifstaub- 
entfernung ist die Saugzone nur so 
grofs, dafs sie sich der Gröfse der 
wandernden Feuergarbe genau anpafst, 
sodafs diese in allen Rundwerks- 
stellungen vollkommen. umschlossen 
wird, also die volle Saugkraft des 
Exhaustors auf die Feuergarbe zur 
Einwirkung kommt. Wegen des 
grofsen Durchgangsprofls der Rund- 
werke braucht man beim Uebergang 
von einem Zapfen zum anderen nicht 
jedesmal zu öffnen; es erübrigt sich 
also eine Aufklappkonstruktion. Eine 
Berichtigung der Spitzenhöhe ist da- 
durch ermöglicht, dafs jeder Spitzen- 
bock in einer schrägliegenden Fläche 
geteilt ist. Die Lagerung des Rad- 
satzes, die für die Genauigkeit der 
Arbeit Vorbedingung ist, findet zwischen 
festen Körnern bezw. in prismatischer 
Auflagerung in dem Auflegergestell 
statt. 


Es ist auf gedrungene Bauart, 
Uebersichtlichkeit und zentrale Anord- 
nung aller Bedienungsorgane grofser 
Wert gelegt worden. So ist die Längs- 
bewegung des Rundwerkes nicht durch 
Steuerstange, sondern durch Hub, 
scheibe begrenzt, so dafs die Um- 
steuerung von dem Standpunkte des 
Arbeiters aus durch Feinreg- 
lungsschrauben ganz genau auf 
einfache Weise betätigt werden 
kann. 


— z An dieser Stelle sei gleich 
kl I | auf eine Maschine zur Be- 
se M E 


| richtigung der Achslager- 
kastenführungen ebenfalls von 
Friedrich Schmaltz, G. m. b. 
H., Offenbach a. M. hingewiesen, 
mit der die Führungsleisten der 
Achslagerkästen (Rahmenbacken) 
in Lokomotivrahmen oder Dreh- 
gestellen genau rechtwinklig zum 
Rahmen geschliffen werden. Dic 
Maschine ist bereits an früherer 
Stelle im Jahre 1913 in dieser 
Zeitschrift eingehend beschrieben 
worden. 


(Fortsetzung folgt.) 


Abb. 23. Einstellung beim Schleifen der äufseren Lagerstellen, 


Die Hauptwerke der Waffenindustrie Lüttichs 


Von Prof. Schilling, z. Z. im Felde 
(Mit 8 Abbildungen) 


Die einnahme von Lüttich hat zwei der bedeu- 
tendsten, gleichzeitig Kriegsmaterial herstellenden 
industriellen Werke Belgiens in unseren Besitz gebracht, 
die eingehend zu besichtigen Verfasser vor einigen 
Jahren auf einer Studienreise Gelegenheit hatte. 

Das erste dieser Werke gehört der Société John 
Cockerill in Seraing, welcher Ort einige km westwärts 


von Lüttich liegt und mit der elektrischen Bahn oder 
dem Dampfboot in "in Stunden zu erreichen ist. Das 
Werk wird im Jahre 1917 sein 100jähriges Bestehen 
feiern können. 

Abb. I zeigt einen Plan der Anlage. Die Gesell- 
schaft besitzt zwar eigene Zechen, indessen keine Erz- 
gruben, beschäftigt etwa 11000 Arbeiter und das Werk ist 
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Abb. 1. Lageplan des Werkes Société John Cockerill in Seraing, Maisstab 1:10 000. 
„et sehr weitläufig gebaut. Der Flächeninhalt beträgt über 
> DI 100 ha. Zwischen den Werkstätten befinden sich grofse 
er gr Sal Höfe. Die Magazine liegen häufig den betreffenden Werk- 
ne - -—UIERITT stätten gegenüber. Das Verwaltungsgebäude (in der 
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dë en | Abb. 3. Ansicht der Montagehalle. 
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H- D i kan. Abb. 1 mit 1 bezeichnet) ist das ehemalige Sommer- 
d — H -— schlofs der Fürstbischöfe von Lüttich und überrascht 
EE, | durch seine harmonische architektonische Gliederung. 


| Im Hauptkraftwerk, das etwa in der Mitte des Werkes 
liegt, (21, 22, 23, 24) sind Gasmaschinen mit einer 
Abb. 2. Lokomotivmontage. Gesamtleistung von 10000 KW aufgestellt. Daneben 
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(44) liegt die Zentrale zur Erzeugung des elektrischen 
Stromes, welcher in weitgehendem Mafse zur Anwen- 
dung gelangt. Das Hüttenwerk besteht aus 4 älteren 
und 2 neueren Hochöfen (28 und 41). Die Stahlwerke 
mit einer jährlichen 
Leistung von rund 
250000 t enthalten 
Bessemerbirnen (20) 
und Siemens-Martin- 
Oefen (33). Die letz- 
teren erzeugen meist 
hochwertiges Material, 
Nickelstahl für Panzer- 
platten und weiche 
Kesselbleche. Die 
Walzenstrafsen (29, 
32), durch Dampfma- 
schinen angetrieben, 
produzieren zu einem 
grolsen Teil Kessel- 
bleche und Schienen. 

Die Lokomotiv- 
werkstätten reichen für 
eine jährliche Erzeu- 
gung von etwa 100 
Lokomotiven aus, die 
zu einem sehr grofsen 


Abb. 4. 


Abb. 5. Gesenkschmiede. 


Teil vorwiegend nach Frankreich und Süd- 
Amerika exportiert werden. Cockerill hat 
die gröfste Beteiligung am belgischen Loko- 
motiv-Syndikat. Zudem sind die anderen 
belgischen Lokomotivfabriken, durchweg 
kleineren Umfangs, bezüglich der Lieferung 
der schweren Teile, wie Radsätze, Kümpel- 
bleche, Rahmenplatten zum grofsen Teil 
von ihm abhängig. In den mechanischen 
Werkstätten (Ateliers) des Werkes werden 
nicht nur die Einzelteile für Lokomotiven, 
sondern auch für Kanonen und für anderes 
Kriegsmaterial bearbeitet. Das Prinzip der 
Lokomotivmontage zeigt Abb. 2. Es ist 
eine Art Kombination zwischen Längs- und 
Quersystem, indem im Gebäude selbst zwei 
Maschinen hintereinander aufgestellt werden 
und an der Längsseite der Montage eine 
Schiebebühne entlangläuf. Abb. 3 zeigt 
eine photographische Ansicht der Montage- 
halle. Von der eigentlichen Kesselschmiede 
(53, Abb. 1) ist die Vorzeichnerei vollkommen 
abgeschlossen. 

Eine besondere Werkstatt für Schrauben und 
Muttern (9, Abb. 1, Boulonnerie) deckt den Bedarf des 
ganzen Werkes. Die grofse Montagehalle für den 
Maschinenbau (8, Abb. 1) besteht aus drei Hallen und 
bedeckt eine Grundfläche von etwa 6000 qm. 

Die Abteilung für Kriegsmaterial ist ebenfalls be- 
deutend. Es werden Feldgeschütze, Panzerplatten und 


GLASERS ANNALEN FÜR GEWERBE UND BAUWESEN 


eG 
Kg 
$ 


| 


[No. 897] 161 


Panzertürme, sowie grofse Geschosse, Granaten und 
Schrapnells erzeugt. — Das Werk besitzt in Antwerpen 
eine kleinere Werft mit etwa 1000 Arbeitern, deren 
Produkte hauptsächlich Dampfboote von 500. -2000 t sind. 
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Ansicht des Werkes „Société Nationale d'Armes de Guerre“ in Herstal. 


Während Cockerill schwere Maschinen und schweres 
Kriegsmaterial herstellt, erzeugt die wenige km öst- 
lich von Lüttich in Herstal gelegene Société Nationale 
d’Armes de Guerre leichte Waften und Geschosse. Die 
Fabrikationszweige sind: 


Selbstlade-Pistolen und -Gewehre (nach System 
Browning), 
Fahrräder, Motorräder und Automobile, 


Patronen und Massenartikel (z. B. Flaschenver- 
schlüsse.) 


Eine Ansicht des Werkes aus der Vogelschau gibt 
Abb. 4. Die Fabrik, bei welcher die Erfahrungen der 
deutschen Waffen- und Munitionsfabriken benutzt 
worden sind, dürfte zur Zeit eine der besteingerich- 
teten sein. 

Einen Blick in die für alle Abteilungen produ- 
zierende Gesenkschmiede gewährt Abb. 5. Einen blei- 
benden Eindruck hinterläfst die grofse Maschinenhalle 
mit etwa 2000 Mann Personal und etwa 5000 Werkzeug- 
maschinen, von der die Abb. 6, 7 und 8 einige 
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Abb. 6. Grofse Maschinenhalle. 


Ansichten zeigen. Die Unterteilung in der Fabrikation 
ist aufserordentlich weit getrieben, indem eine Maschine 
oder Maschinengruppe nur für einen speziellen Arbeits- 
gang eingerichtet und bestimmt ist. Wie aus Abb. 6 
ersichtlich, beschäftigt die Fabrik in vielen Abteilungen an 
den modernsten automatischen Maschinen zahlreiches 
weibliches Personal, das in Belgien infolge der wenig 
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Abb. 7. Grofse Maschinenhalle. 


durchgebildeten sozialen Gesetzgebung im Vergleich 
mit deutschen Verhältnissen recht ungünstige Arbeits- 
bedingungen hat. Einem Vorarbeiter, welcher etwa 
6—9 Fr. erhält, unterstehen 10—15 Maschinen, an 


| 


Abb. 8. Grofse Maschinenhalle. 


welchen je nach Bedarf etwa 5—10 Frauen, die je bis 
zu drei Maschinen bedienen und für den Tag 2—4 Fr. 
erhalten, tätig sind. Das Werk beschäftigt etwa 
6—7000 Personen. 


Der internationale Eisenbahn-Kongrelsverband 


m mm emm 


Der internationale Eisenbahn-Kongrefsverband, 
welcher im Jahre 1885 aus der 50 jährigen Jubiläums- 
feier der Belgischen Eisenbahnen hervorging, ist eine 
Gründung, die der „Förderung der Fortschritte im 
Eisenbahnwesen“ auf internationaler Grundlage dienen 
soll. Dem Kongresse gehören die Regierungen und 
Eisenbahnverwaltungen fast aller Kulturländer der Erde 
an, die deutschen Eisenbahnen allerdings erst seit dem 
Jahre 1905, als der Kongrefs seine siebente Tagung in 
Washington abbhielt. 

Der Kongrefs soll alle 5 Jahre zusammentreten 
und wird von einem ständigen Ausschufs der „Perma- 
nenten Kommission“ geleitet. Dieser ständige Aus- 
schufs, der aus den Präsidenten der früheren Kongrefs- 
tagungen und 58 gewählten Mitgliedern besteht, von 
denen 7 Deutsche sind, wählt aus seiner Mitte 5 Mit- 
glieder, welche als „geschäftsführender Ausschufs“ 
(Direktionskomitee) die laufenden Geschäfte führt und 
seinen Sitz in Brüssel hat. Das Direktionskomitee gibt 
als Organ des Verbandes allmonatlich eine in deutscher, 
französischer und englischer Sprache erscheinende Schrift 
heraus, in welcher Aufsätze erster Fachleute über die 
wichtigsten Fragen des Eisenbahnwesens, wissenschaft- 
lich und praktisch behandelt werden. In dieser Monats- 
schrift, den „Bulletin des Eisenbahn-Kongrefsverbandes“ 
werden auch die bei den Kongrefstagungen erstatteten 
Berichte veröffentlicht. Die Beratungen erfolgen in 
5 Sektionen, die folgende Gebiete umfassen: 

l. Bau und Unterhaltung der Schienenwege. 
2. Zugförderung und Fahrzeuge. 

3. Betrieb. 

4. Allgemeines. 

5. Eisenbahnen untergeordneter Bedeutung. 

Das Material für die Beratungen und für die Stellung- 
nahme der Sektionen liefern die einzelnen Eisenbahn- 
verwaltungen. Die Ergebnisse dieser Sektionsberatungen 
bilden alsdann die Grundlage für die Verhandlungen 
des Gesamt-Kongresses und werden den einzelnen 
Mitgliedern zur Kenntnis rechtzeitig vor der Kongrefs- 
tagung zugestellt. 

Die Beschlüsse des Kongresses können selbstver- 
ständlich für die einzelnen Staaten nicht bindend sein, 
weil die Verhältnisse der Länder zu verchieden sind, 
aber sie geben doch den einzelnen Verwaltungen wert- 
volles Material zur Beurteilung der vielseitigen Fragen, 
die das Eisenbahnwesen berühren. Hier sind ins- 
besondere zu nennen: 


| 


a) Verstärkung des Oberbaues mit Rücksicht auf die 
Erhöhung der Fahrgeschwindigkeit. 

b) Verbund- und Heifsdampf-Lokomotiven. 

c) Beteiligung des Personals an den Betriebserspar- 
nissen. 

d) Zweckmäfsigste Spurweite bei Schmalspurbahnen. 

e) Verstärkung des Schienenstofses. 

f) Anwendung von Eisenbeton. 

g) Auswahl und Ausbildung des Personals. 

h) Selbstätige Kuppelung. 

i) Fortschritte im Bau der Bremsen. 

k) Einflufs der Kleinbahnen auf die wirtschaftliche 
Hebung der Länder. 

Die letzte Tagung des Kongresses in Bern im 
Jahre 1910 beschäftigte sich insbesondere mit folgenden 
wichtigen Eisenbahnfragen: 

a) Vervollkommnung der Weichen- 
Sicherungsanlagen. 

b) Dampflokomotiven für grofse Geschwindigkeiten. 

c) Elektrischer Betrieb auf Haupteisenbahnen. 

d) Einflufs der Wasserstrafsen auf den Verkehr der 
Eisenbahnen. 

e) Beförderung leichtverderblicher Lebensmittel. 

t) Statistik der Eisenbahnen. 


Bisher hat der internationale Eisenbahn-Kongrefs- 
verband achtmal getagt und zwar 1885 in Brüssel 
(Gründung des Verbandes), 1887 in Mailand, 1889 in 
Paris, 1892 in St. Petersburg, 1895 in London, 1900 in 
Paris, 1905 in Washinton und 1910 in Bern. 

Im nächsten Jahre (1915) sollte der Kongrefs in 
Berlin zusammentreten und über folgende Gegenstände 
beraten: 


Sektion 1. Gleise und Gleisarbeiten. 
l. Anordnung des Planums und der Gleise. 
2. Unterhaltung und Bewachung der Bahn. 
3. Besondere Stahlarten. 
4. Eisenbeton. 


Sektion 2. Zugförderung und Fahrzeuge. 
l. Wirtschaftliche Erzeugung des Lokomotivdampfes. 
2. Drehgestelle, Achsen und Aufhängevorrichtungen 
der Lokomotiven. 
3. Personenwagen. 
4. Elektrische Zugförderung. 
Sektion 3. Betrieb. 
l. Endbahnhöfe für den Personenverkehr. 
2. Güterbahnhöfe. 


und Signal- 


Eegenen 
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3. Beförderung des Frachtgutes. | Aufserdem sollten noch folgende Fragen besprochen 
4. Führerstandsignale. werden: 
Sektion 4. Allgemeines. | l. Arten der Prüfung eiserner Brücken. 
l. Selbstkosten, Tarifbildung. 2. Flüssige Lokomotiv-Brennstoffe. 
2. Zollamtliche Behandlung des Reiscegepäcks. | Es war also ein reichhaltiges erschöpfendes Pro- 
3. Austausch der Güterwagen. |, gramm, das der nächstjährigen Kongreistagung zur 
4. Arbeiterwohnungen. Beratung vorgelegen hätte. 
Sektion 5. Eisenbahnen untergeordneter Be- Die kriegerische Gestaltung der Verhältnisse hat 
deutung. aber inzwischen die Absicht Deutschlands, die Delegierten 
l. Personen- und Güterwagen der Bahnen unter- der am Kongresse beteiligten Staaten in Berlin als 
geordneter Bedeutung. , Gäste zu begrüfsen, hinfällig gemacht. 
2. Vereinfachungen im Betriebe der Bahnen unter- Ob nach dem Kriege Deutschland, das bei seiner 
geordneter Bedeutung. hochentwickelten Kultur, auch im Eisenbahnwesen, schr 
3. Besondere Arten der Zugförderung bei Bahnen . wohl auf eigenen Füfsen stehen und fremde Ratschläge 
untergeordneter Bedeutung, ' entbehren kann, noch auf die geplante Einladung des 
4. Sicherheitsanlagen für Bahnen untergeordneter Kongresses nach Berlin zurückkommen wird, mag vor- 
Bedeutung.  läufig dahingestellt bleiben. 
Ankerschienen für Eisenbetondecken 
(Mit 7 Abbildungen) 

Die Anbringung von Transmissionen und derai: Eine sehr zweckmäfsige Ankerschicne, die viel- 
an Eisenbetondecken erfordert die vorherige Einfügung | seitige Verwendung zulälst, ist die der Deutschen Kahn- 
passender Befestigungsmittel in die Decke. Wenn nun, eisen-Gesellschaft Jordahl & Co., Berlin. 
wie sehr häufig der Fall ist, die Lagerböcke verlegt | Sie wird aus Siemens -Martin-Flufseisen gewalzt 
oder neue eingebaut werden sollen, entstehen grofse ` und ist daher in Bezug auf Tragfähigkeit und Sicher- 
Schwierigkeiten; es müssen Löcher ausgestemmt und ` heit gufseisernen Vorrichtungen ähnlicher Art überlegen. 
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Abb. 1. Ankerschiene System Abb. 2. Ankerschiene System Jordahl, Ansicht. Abb. 3. Ankerschiene System 
- Dr. Bauer, Querschnitt. Jordahl, Querschnitt. 
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Abb. 4. Verwendung von Ankerschienen zur Befestigung von Trägern, die zur Aufnahme von Laufkatzen usw. dienen. 


die Stellen nachher wieder ausgebessert werden, und Sie erfüllt einen doppelten Zweck, indem sie gleich- 
an vielen Stellen ist die Anbringung überhaupt nicht zeitig als Armierungseisen und zur Befestigung von 
ausführbar. Da ist es zweckmäfsıg, bei der Errichtung Transmissionen dient. 

des Eisenbetonbaus von vornherein richtig geformte Die D. K. G. Ankerschienen können entweder in 
Ankerschienen an den Stellen einzulegen, an denen Walzlängen von 12 bis 15 m oder in bestimmten Längen 
später etwa die Befestigung von Lagern oder dergl. | bezogen werden und lassen sich sowohl in Decken- 


in Frage kommen könnte. platten als auch in Balken und Unterzügen derart ein- 
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betonieren, dafs keiner ihrer Teile aus dem Beton her- 
vorragt, wodurch sie im Gegensatz zu den bisher viel- 
fach angewandten, aus der Betonkonstruktion hervor- 
tretenden ]J-Trägern die Anwendung gewöhnlicher, 
nicht besonders zugeschnittener Schalung gestatten 


und die Feuersicherheit der Eisenbetonkonstruktionen 
nicht herabmindern. Die Befestigung von Transmissionen 
und dergl. an den Schienen erfolgt durch Anziehen von 
Schrauben, deren mif Ansätzen versehene Köpfe ein 
bei 


Verdrehen verhindern, während sie geringer 
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Abb. 5. Befestigung von vierschraubigen Transmissions- 


böcken an Ankerschienen. 


Lockerung eine Verschiebung der Transmissionen 
jederzeit gestatten, sodafs deren genaue Lage erst 
nach Beendigung des Baues festgelegt zu werden 
braucht. 

Wie aus Abb. 2 und 3 ersichtlich, besitzt die 
D. K. G. Ankerschiene System Jordahl einen ihrer 
Länge nach durchgehenden rippenförmigen Ansatz, der 
mit eingestanzten Löchern versehen ist. Durch diese 


Löcher können Bügel aus Rund- oder Flacheisen ge- 


zogen werden, die in den Beton der Balken eingreifen, 
wodurch die Haftsicherheit der Ankerschienen erhöht 
und die Ausnutzung als Armierung ermöglicht wird. 
Verschlufskappen, die an den Enden der Schienen 
angebracht werden, verhindern das Eindringen des 


Patente und Warenzeichen 1n 


Es istungemeininteressant, die weiteren Bewegungen 
Englands auf dem Gebiete des gewerblichen Rechtschutzes 
zu beobachten, nachdem einmal der Vorstofs unter- 
nommen war, der auch mit der weitgehendsten Nach- 
sicht als nichts anderes angesehen werden konnte, als 
eine verschleierte Enteignung deutscher und österreichi- 
scher Patent- usw. Rechte. Man hatte bei diesem 
Vorstofs anscheinend aufser Acht gelassen, dafs sich 
die Interessen des Handels nicht ohne weiteres völlig 
mit den Interessen von Schutzrechtinhabern decken, 
wenn sie auch in vielen Dingen zusammenfallen. 
Gewerbliche Schutzrechte sind von delikaterer Art und 
müssen denn doch mit feineren Werkzeugen behandelt 
werden, als die Interessen des Handels. Diese Erkenntnis 
kommt den Engländern jetzt und sie versuchen nach 
dem ersten rücksichtslosen Vorstofs tastend eine Rück- 
wärtsbewegung. Das Gesetz vom 7. August 1914 
(vergl. Glasers Annalen, Nummer 893 vom 1. September 
1914, Seite 104) war scheinbar nur von den Interessenten 
des Handels diktiert; es beschäftigte sich nur mit der 
Aufhebung oder völligen oder teilweisen Aufserkraft- 
setzung von Patenten und dergl. Was mit solchen auf- 
gehobenen oder aufser Kraft gesetzten Rechten werden 
sollte, darüber war man sich noch nicht klar. Aber 
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Betons während des Stampfens. Zur Rostvermeidung 
werden die Schienen an den Innenseiten angestrichen. 
Bei den D. K. G. Ankerschienen System Bauer, 
Abb. I, geschieht die Befestigung der Bügel mittels 
Schraubenbolzen. 
Die Abb. 4 bis 6 zeigen, in wie mannigfacher Weise 
die Ankerschiene Verwendung finden kann, zur Be- 


Abb. 6. 


Seitliche Befestigung von Transmissionsböcken 
in Betonbalken. 


Abb. 7. Ankerschiene in Betonbalken versenkt. 


festigung von Trägern, die zur Aufnahme von Trans- 
missionsböcken oder Laufkatzen (Abb. 4) und dergl. 
dienen, zur direkten Befestigung von 2schraubigen 
und von 4schraubigen Transmissionsböcken (Abb. 5), 
endlich zur seitlichen Befestigung von Transmissions- 
böcken in Betonbalken (Abb. 6). Falls auch die Unter- 
fläche der Ankerschiene in Beton eingebettet werden 
soll, läfst sich dies in der durch Abb. 7 veranschaulichten 
Weise durch Einlage einer Holzleiste, die beim Aus- 
schalen wieder entfernt wird, leicht bewerkstelligen. 


schon in den Ausführungsbestimmungen des Board of 
Trade vom 21. August 1914 (vergl. Glasers Annalen, 
Nr. 894 vom 15. September 1914, Seite 116) taucht ein 
Absatz auf, demzufolge der Board of Trade nach eigenem 
Ermessen eine verfügte Aufhebung oder Aufserkraft- 
setzung „übertragen“ kann. In dem Originaltext steht 
für „übertragen“ der juristische Ausdruck „revolve“, 
dem als Verbum die Bedeutung zukomrtt: irgend etwas 
jemand zufallen lassen. Man scheint nun aber seine 
Zweifel darüber gehabt zu haben, ob dieses Recht seine 
Stütze in dem Gesetz vom 7. August 1914 findet; denn 
am 28. August 1914 wurde dem Parlament eine Ergänzungs- 
bill vorgelegt, die in Uebersetzung in Glasers Annalen 
Nr. 895 vom 1. Oktober 1914, Seite 134, wiedergegeben 
ist, und die sich in der Hauptsache mit dem Rechte 
der „Uebertragung“ befalst. 

Das Gesetz vom 7. August 1914 hatte infolge seiner 
Unklarheit einen Ansturm von Zuschriften an den 
Handelsminister zur Folge, auf die er bei. Gelegenheit 
der Vorlage seiner Ergänzungsbill eine Erklärung abgab, 
die in Glasers Annalen, Nr. 895 vom 1. Oktober 1914, 
Seite 135, in Uebersetzung wiedergegebenist. Schliefslich 
meldeten sich auch die Patentinteressenten immer 
deutlicher, die voraussahen, dafs die scharfe Waffe, 


[1. November 1914] 


die man mit etwas Ueberstürzung geschmiedet hatte, 
sich als „Bumerang“*) erweisen und schliefslich der 
britischen Industrie mehr Schaden als Nutzen bringen 
könne. Man wollte den deutschen Export nach Eng- 
land „überleiten“ und brauchte zu dem Zwecke die 
englische Industrie zur Herstellung der Exportartikel. 
Nun hat sich in dieser Kalkulation ein kleiner Rechen- 
fehler gezeigt; der englische Export hat den erträumten 
ungeheuren Aufschwung nicht erleben können. Auf 
der ganzen Welt sind die Märkte deprimiert und die 
Nachfrage nach den Exportartikeln ist beträchtlich 
heruntergegangen. Wie aber gestaltet sich die Lage 
nach Beendigung des Krieges? Wenn die Deutschen 
mit Gegenmafsregeln vorgehen und die englischen 
Patentrechte zu Gunsten von Deutschen aufheben, dann 
wird die deutsche Industrie mit Hilfe des deutschen 
Handels später in der Lage sein, den Engländern auf 
allen jenen Märkten, über die sich nicht die Fittiche 
des gewerblichen Rechtsschutzes breiten, erfolgreich 
Konkurrenz zu bieten. Das war bislang nıcht möglich, 
weil die deutschen Patente englischer Erfinder die 
deutsche Industrie hinderten, sich mit der Herstellung 
solcher Exportartikel zu befassen. Man ersieht daraus, 
wie gefährlich es ist, an bestehenden Rechtsbegriffen 
und Rechtsanschauungen zu rütteln. Es ist nicht zu 
verwundern, dafs deshalb schon jetzt die Engländer 
tastende Rückwärtsschritte versuchen. Das geht auch 
aus einem Aufsatz hervor, den wir in Folgendem in 
UÜUebersetzung wiedergeben und der anscheinend einer 
gröfseren englischen Zeitung entstammt. Der Aufsatz 
zeigt auch, wie sie drüben, bei all ihren Rechtfertigungs- 
versuchen, ihre hungrigen Hoffnungen noch nicht auf- 
geben wollen. 


Patente und britische Handeltreibende. 


Einige der an den Comptroller General of 
Patents gerichteten Gesuche um Aufhebung oder 
Aufserkraftsetzung gewisser deutscher Rechte auf 
Grund der nach Ausbruch des Krieges in Kraft 
getretenen Gesetzgebung haben dazu geführt, dafs 
der Comptroller sich über einen wichtigen Zweig 
des Rechts aufklärend ausgelassen hat. Es gibt 
zweifellos viele medizinische und andere Stoffe, 
deren Herstellungs- und Vertriebsrechte sich im 
Besitze feindlicher Ausländer befinden. Das 
plötzliche Aufhören in der Herstellung vieler 
dieser Gegenstände würde nicht nur vielen 
Firmen in diesem Lande ernste finanzielle Ver- 
luste verursachen, sondern würde auch in manchen 
Fällen unnötigerweise den Menschen schaden und 
selbst Verlust des Lebens bringen. Aber die 
Aneignung im Grofsen der Patentrechte gewöhn- 
licher deutscher und österreichischer Untertanen 
ist ein Schritt, der sich nur rechtfertigen liefse, 
wenn die Regierungen dieser Länder sich ent- 
schlossen hätten, solch eine gewalttätige Mafsnahme 
selbst anzuwenden, und wenn sie britischen Patent- 
inhabern jeglichen Schutz verweigert hätten. Bis 
jetzt besteht kein Grund zu der Annahme, dafs 
der Feind diesen Weg eingeschlagen hat, und 
so lange unsere Fabrikanten imstande sind, der 
gewöhnlichen inländischen Nachfrage nach solchen 
Gegenständen gerecht zu werden, gibt es keinen 
Grund, warum nicht eine Buchung aller geschäft- 
lichen Transaktionen dieser Art vorgenommen 
und angemessene Lizenzgebühren den Patent- 
inhabern von England, Deutschland und Oesterreich 
am Schlusse des Krieges bezahlt werden sollten. 
In manchen Fällen mag die Notwendigkeit der 
Anschaffung besonderer kostspieliger Maschinen 
die Forderung einer Verlängerung der Aufser- 
kraftsetzung über den Zeitpunkt der Beendigung 
der Feindseligkeiten hinaus rechtfer tigen; das ist 
offenbar gerecht und vernünftig. 

Es wäre zu wünschen, dafs die deutschen und 
österreichischen Rechtsbehörden Kenntnis er- 
hielten von den Ausführungen des englischen 


*) Ein hölzernes Wurfgeschofs, das auf den Werfenden zurück- 
fliegt. Die Schriftleitung. 
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Comptroller General of Patents in Bezug auf die 
Mälsigkeitspolitik, die er dem Board of Trade 
zur Annahme empfohlen hat. Mr. Temple Franks 
hebt hervor, dafs es bei der Gewährung solcher 
Gesuche nicht beabsichtigt wird, das Eigentum 
irgend eines anderen zu konfiszieren. Man will 
nur den inländischen Geschäftsverkehr aufrecht 
erhalten, was ohne Aufserkraftsetzung von Patenten 
und Warenzeichen nicht immer möglich wäre. 
Eine wirklich gute Beleuchtung der anständigen 
Art der praktischen Anwendung dieses Grund- 
satzes ergab sich mit Bezug auf ein bekanntes 
medizinisches Mittel, das in Deutschland patentiert 
ist und bislang nach England nur importiert wurde. 
(Es handelt sich hier um die Herstellung von 
Urotropin). 

Im Einspruch gegen dieses Gesuch erklärte ein 
naturalisierter britischer Untertan, dafs keine un- 
mittelbare Gefahr bestände, dafs dieses medizinische 
Mittel rar würde, da er selbst einen Vorrat für 
6 Monate besitze, den er gewillt ist, zum gewöhn- 
lischen Preise zu verkaufen. Hierauf vertagte der 
Comptroller das Gesuch um 3 Monate, während 
von Seiten der Gesuchsteller erklärt wurde, dafs 
sie nur beabsichtigen, den Namen des Artikels 
während des Krieges aufrecht zu erhalten, nach 
dem Kriege würden sie ihre früheren Beziehungen 
mit dem Fabrikanten wieder herstellen. Eine 
andere Beleuchtung der Mäfsigung britischer 
Beamten ergab sich aus der Erklärung des 
Comptroller, dafs die Gerichtsabteilung dem Board 
of Trade die Uebertragung eines Warenzeichens, 
das in Verbindung mit einer ausländischen Firma 
bekannt geworden ist, an andere Geschäfte nicht 
empfehlen kann, wenn es nicht bewiesen wird, 
dafs eine solche Uebertragung im allgemeinen 
Interesse liegt. Eine solche Uebertragung würde 
offenbar gegen den Sinn der Akte sein, die gegen 
den Handel mit dem Feinde erlassen ist. 

Wenn auch die Handeltreibenden dieses Landes 
keinerlei Absichthaben, die Bankguthaben deutscher 
Handelsfirmen wegzunehmen, so gibt es doch 
keinen Grund, warum unsere Geschäftsleute nicht 
die augenblickliche prächtige Gelegenheit wahr- 
nehmen sollten, dem britischen Handel auf 
Kosten des Feindes einen dauernden Vorteil zu- 
zuführen. Von den Gesuchen um Aufhebung 
eines Patents war eines von einer schottischen 
Schiffs- und Maschinenbau-Gesellschaft inGreenock 
eingereicht in Bezug auf ein der deutschen Firma 
Voller erteiltes Patent zur inländischen Herstellung 
von Geschützwagen. Es kann nun sehr wohl 
sein, dafs bei der Herstellung dieses so nützlichen 
Kriegszeuges britische Geschützfabrikanten auf 
irgend eine Weise die deutsche Erfindung so 
verbessern können, dafs ihnen ein britisches Patent 
von noch gröfserem Handelswerte dafür erteilt 
werden kann. Britische Firmen sollten jedenfalls 
die zur Zeit fast täglich veröffentlichten Zusammen- 
stellungen von Gegenständen beachten, die Handels- 
waren darstellen, wie sie gröfstenteils von Deutsch- 
land an unsere überseeischen Gebiete und neu- 
tralen Nationen geliefert wurden. Unsere Herr- 
schaft zur See hat zeitweise die Lieferung dieser 
Artikel aus Ländern, mit denen wir im Kriege 
sind, unterbunden; jeder, der mit den Wegen des 
Handels vertraut ist, wird begreifen, welcher 
dauernde Vorteil sich britischen Handeltreibenden 
aus dieser Lage bietet. Zu gleicher Zeit aber ist 
es auch nicht leicht, plötzlich das Kapital aus 
einem Kanal in einen anderen überzuleiten, und 
alle, die angesichts des scheinbaren Energiemangels 
auf seiten britischer Fabrikanten ungeduldig werden, 
müssen sich mit dem Vertrauen an die Fähigkeit 
unserer Handeltreibenden, die Politik zu verfolgen, 
die offenbar in ihrem Interesse liegt, zufrieden 
geben. 

Eine Aeufserung liegt uns vor, die eine Zusammen- 
stellung der bislang behandelten Fälle und der dabei 
gefällten Entscheidungen wiedergibt. Diese Zusammen- 
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stellung ist zweifellos interessant genug, um an dieser 
Stelle Raum zu finden. 


Fremdländische Feinde. 


Gebrauchsmuster und Waren, 
zeichen). 

Ueber die ersten Gesuche um Aufhebung oder 
Aulserkraftsetzung von Patenten, Mustern oder 
Warenzeichen fremdländischer Feinde sind jetzt 
die amtlichen Entscheidungen gefallen. Mit Bezug 
auf Patente ist in zwölf Fällen entschieden. In 
vier Fällen sind Lizenzen zur inländischen Fabri- 
kation gewährt. Wir haben keinen Zweifel, dafs, 
wenn diese Lizenzen über die Dauer des Krieges 
hinausgehen, sie mit der Bedingung von Lizenz- 
abgaben verknüpft werden. In zwei Fällen wurden 
die Gesuche zurückgewiesen und in sechs anderen 
sind die Gesuche zurückgezogen, allem Anschein 
nach, weil sie der Patentamtspräsidentbeanstandete. 

Was Warenzeichen anbelangt, so sind bislang 
10 Gesuche behandelt; zwei wurden zurückgewiesen 
und acht zurückgezogen, ohne Zweifel auch infolge 
von Beanstandungen seitens des Patentamtspräsi- 
denten. Unter diesen Warenzeichen befanden 
sich auch die Warenzeichen „Aspirin“ und „Lysol“. 

Ausländische Feinde können beruhigt sein, 
dafs in diesem Lande amtlich nichts gegen das 
Patent-, Muster- oder Warenzeichen - Eigentum 
unternommen wird, wenn nicht die Behörden die 
Ueberzeugung gewinnen, dafs es sich um einen 
Gegenstand handelt, für den eine inländische Nach- 
frage besteht, die infolge des Krieges nicht 
befriedigt wird und nicht befriedigt werden kann, 
und dals ferner der Gesuchsteller die inländische 
Herstellung des Gegenstandes tatsächlich beab- 
sichtigt, um der Nachfrage gerecht zu werden. 


(Patente, 


GLASERS ANNALEN FÜR GEWERBE UND BAUWESEN 


1 


| 


[1. November 1914] 


Und ferner hat das britische Handels-Amt eine 
allgemeine „Lizenz“ ausgegeben, die sich auf die Zahlung 
von Anmeldungsgebühren und dergl. in einem feindlichen 
Lande und die Zahlung von Gebühren innerhalb Grofs- 
britanniens zu Gunsten eines feindlichen Ausländers 
beziehen. Diese allgemeine „Erlaubnis“ stellt eine 
Milderung der früher erlassenen scharfen Bestimmungen 
zur Regelung der Handelsbeziehungen mit feindlichen 
Ausländern dar; ihr Erlafs ist auf Bemühungen der 
englischen Patentanwälte zurückzuführen. 


Im Auftrage Seiner Majestät und auf Grund 
der in der erwähnten Proklamation vorbehaltenen 
Befugnis gibt und gewährt der Board of Trade 
hiermit allen in Seiner Majestät Herrschaftsgebiete 
wohnenden, Geschäfte betreibenden oder sich 
aufhaltenden Personen die Erlaubnis: 


die zur Erlangung oder Erneuerung eines 
Patentes oder die für die Eintragung oder Er- 
neuerung eines Musters oder eines Warenzeichens 
in einem „feindlichen Lande“ erforderlichen 
Gebühren zu bezahlen; 


und ebenfalls die bei Anmeldung oder bei 
Erneuerung eines britischen Patentes oder bei 
Anmeldung der Eintragung eines britischen Musters 
oder eines Warenzeichens oder zwecks Erneuerung 
einer solchen Eintragung fälligen Gebühren zu 
Gunsten eines „Feindes“ zu zahlen. 


Wir können nichts besseres tun, als allen Inhabern 
von britischen Patent- etc. Rechten zu raten, ruhig ab- 
zuwarten, wie sich die Dinge ferner entwickeln werden. 
Jedenfalls scheint den Engländern schon jetzt klar 
geworden zu sein, dals sie sich bei ihrem Vorstofse 
in dieser Richtung auf einen Weg begeben haben, der 
in ein Labyrinth führt; wie sie sich da herausfinden, 
ist ihre Sache. 


Bücherschau 


Die Patentrecherche. Von M. Thomescheit, Expedierender 
Sekretär und Kalkulator im Kaiserl. Patentamt zu Berlin. 
Berlin 1914. Verlag von Julius Springer. Preis geb. 3M. 

Die Zahl der in- und ausländischen Patentschutzrechte 
ist im steten Wachsen begriffen. Bei dem grofsen Interesse, 
welches die Industrie, sowie Erfinder und namentlich Ex- 
porteure an der Feststellung bestehender Patente im In- 
und Ausland haben, ist es zu begrüfsen, dafs endlich ein 

Werkehen erschienen ist, welches jedem die nötige Anleitung 

zur Vornahme von Patentrecherchen im In- und Auslande 

gıbt. Bisher gab es trotz einer überreichen Patentliteratur 
des In- und Auslandes keine Druckschrift, welche die Re- 
cherche behandelt. Diese Lücke ist durch vorliegendes 

Buch ausgefüllt, welches als Wegweiser zur Ermittlung 

deutscher und ausländischer Patentschutzrechte und zur 

Feststellung der den Exporthandel schädigenden Schein- 

patente zu dienen bestimmt ist. In dem schwierigen 

Gelände der Patentrecherche wird das neue Werk zweifellos 

für jeden cin zuverlässiger und brauchbarer Führer sein, 

und mit Hilfe der in ihm für jedes einzelne Land gegebenen 

Zusammenstellungen wird es möglich sein, die reichen und 

leicht zugänglichen Schätze der Bibliothek des Kaiserlichen 

Patentamtes leichter und wirksamer zu benutzen. Ma-- 


Rationeller Kohleneinkauf. Vollständig umgearbeitete und 
erweiterte Neuausgabe nebst einer Sammlung neuesten 
Analvsenmaterials. Von Wilhelm Hans, Danzig. Freiberg 
in Sachsen, 1913. Verlag von Craz & Gerlach (Joh. 
Stettner). Preis 3 M. 

Die Schrift verfolgt den Zweck, dem lleizwert der 
Kohle die mafsgebende Bedeutung bei ihrer Bewertung im 
Handel zu verschaften. 

Entstehen, Vorkommen und Verarbeitung der Kohle 
werden besprochen und statistisch erläutert, Nach cin- 


gchender Darstellung der Verfahren bei der Probeentnahme 
und Ermittlung des lleizwertes werden die Einwände be- 
sprochen und widerlegt, die insbesondere von den Produktions- 
und Verkaufs-Veremigungen gegen die vertragsmäfsige Fest- 
legung des Heizwertes erhoben werden; ihnen werden Bei- 
spiele der Praxis gegenübergestellt, bei denen der Heizwert 
als Preismesser eingeführt wurde und sich als solcher be- 
währt hat. l 

Eine Zusammenstellung von Analysen in- und aus- 
ländischer Kohlen der verschiedenen Zechen beschliefst das 
Buch, das sich zur Einführung in die Grundlagen des 
Kohlenhandels und die hierbei auftretenden Schwierigkeiten 
eignet. Lbg. 


Hervorragende Leistungen der Technik. |. Teil. Von Prof. 
Dr. K. Schreber, Aachen, Technische Hochschule. Mit 
56 Textabbildungen. (Prof. Dr. Bastian Schmids natur- 
wissenschaftliche Schülerbibliothek, No. 20.) Leipzig und 
Berlin 1913. Verlag von B. G. Teubner. Preis geb. 3 M. 

Ein Buch für reifere Schüler! Einige hervorragende 

Leistungen der Technik werden beschrieben. Die Beschrei- 

bung ist so eingerichtet, dafs die Technik als Anwendung 

der Lehren der Physik erscheint, und zwar werden in 
diesem vorliegenden ersten Bande die Mechanik und die 

Wärmelehre und die damit verwandten Ingenieurwissen- 

schaften behandelt. Das Buch ‚regt zum Studium der tech- 

nischen Wissenschaften an und fördert das Interesse an den 

Werken der Ingenieurkunst. W. R. 


Das beste und billigste Schulden-Einziehungsverfahren. Ver- 
lagsanstalt E. Abigt, Wiesbaden. Preis 90 Pf. (Porto 
10 Pf.) | 

Unter diesem Titel ist eine Sammlung von 40 gebrauchs- 
fertigen Formularen nach Dr. jur, E. Karlemeyers Hand- 
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buch des gesamten Mahn- und Klagewesens und „Aufsen- 
stande ohne Kosten einziehen“ erschienen. Die Formulare 
gewährleisten ein schnelles und ertolgreiches Eintreiben von 
ausstehenden Forderungen. K. T. 


Buchführungs- und bilanztechnisches Lexikon. Heraus- 
gegeben von C. Weilandt, Redakteur. 1913. Im Selbst- 
verlage, Berlin NO 18, Kniprodestr. la. Preis brosch. 
3 M, geb. 4 M. 

Dieses Werk enthält Erläuterungen zu sämtlichen buch- 
halterischen Fragen, besonders der Kontenführung und 
Bilanzabschlüsse, Bewertungsgrundsätzen bei der Inventur, 
Ratschlägen für Revisionen, nebst Hinweisen auf Gerichts- 
entscheidungen und die Gesetzgebung. KT: 
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Bei der Redaktion eingegangene Geschäftsberichte, 
Broschüren und Kataloge. 

Allgemeine Elektricitäts-Gesellschaft. Seibsttätige 
Anlafsvorrichtungen für Hochspannungs - Drehstrom- 
motoren. Klischeeblatt G II, 1027. 

— Werkzeugmaschinen - Antriebe. Drehbank - Druckknopf- 
steuerungen. Klischeeblatt G Il, 1028. 

— Werkzeugmaschinen-Äntriebe. Lederwalzen-Antrieb mit 
Umkehrmotor. Klischeeblatt G III, 1029. 


Verwaltungsbericht der Gemeinde Wien — städti- 
sche Strafsenbahnen für das Jahr 1913 erstattet von 
der Direktion der städtischen Strafsenbahnen. 1914. 
Verlag der Gemeinde Wien — städtische Stralsenbahnen. 


Verschiedenes 


Liebesgaben für Eisenbahntruppen. Unter Leitung des 
in Berlin anwesenden Inspekteurs der Lisenbahntruppen 
Sr. Exzellenz des Generalleutnants von Werner ist eine 
Liebesgaben-Sammelstelle für unsere ins Feld ge- 
rückten Eisenbahntruppen in dem Zimmer No. 9 des 
Inspektionsgebäudes Berlin-Schöneberg, Kolonnenstrafse 31, 
gegenüber dem Militärbahnhof, eingerichtet worden. Alte 
Freunde und Gönner unserer Eisenbahntruppen werden 
herzlichst gebeten, ihre Liebe durch Spenden zu betätigen. 
Als Gaben sind besonders erwünscht: Speck, Dauerwurst, 
Schinken, Chokolade, Zigarren, Rotwein, Rum, Kognak, vor 
allem warmes Unterzeug und Geldspenden. L.etztere werden 
von der Stadthauptkasse in Schöneberg in dem neuen Rat- 
haus, Rudolf Wilde-Platz, von der Kasse des Verlags 
von Glasers Annalen, BerlinSW, Lindenstrafse 80, 
von der Hlauptkasse der Mihtäreisenbahn, Schöncberg, 
Kolonnenstrafse 31, werktäglich von 8-2 und 4--6 Uhr, 
sowie unter Postscheckkonto No. 20990, Berlin NW 7, von 
jeder Postanstalt entgegengenommen. Ts wird gebeten, die 
Sendung als eine Liebesgabe für die Eisenbahntruppen zu 
bezeichnen. 

Berlin, den 24. Oktober 1914. W. T. B. 


Fortführung öffentlicher Arbeiten in Preußen. 
Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen ent- 
nehmen wir, dafs vom Minister der öffentlichen Arbeiten 
auf eine Denkschrift, die der Verein zur Wahrung der 
gemeinsamen wirtschaftlichen Interessen in Rheinland und 
Westfalen an den Reichskanzler gerichtet hatte und worin 
der Verein die Aufrechterhaltung und Weiterführung der 
öftentlichen Arbeiten im Interesse der Arbeiter und der 
Steuerzahler fordert, folgende Antwort erteilt worden ist: 

„Auf die an den Herrn Reichskanzler gerichtete Ein- 
gabe vom 2. September, die wegen der Anregungen zu Neu- 
beschaffung von Eisenbahnmaterial und zur Vornahme von 
Notstandsarbeiten an mich abgegeben ist, erwidere ich 
ergebenst, dafs die mir unterstellten Behörden bereits die 
Anweisung erhalten haben, die Bautätigkeit nach Möglichkeit 
zu fördern und zur Linderung der Arbeitsbedürfnisse der 
Industrie und des Gewerbes zu verstärken. Dementsprechend 
werden angefangene Bauten überall da, wo es sich er- 
möglichen läfst, weitergeführt und auch neuc Bauausführungen 
in Angriff genommen. Ich habe auch Anweisung gegeben, 
dafs alle für den Betrieb und den Bau erforderlichen Material- 
beschaffungen beschleunigt vorgenommen werden, insbeson- 
dere sind die Bestellungen in Oberbau- und Werkstätten- 
material in vollem Gange, und auch der Bedarf an Loko- 
motiven und Eisenbahnwagen aller Art wird jetzt schon in 
der Absicht, der beteiligten Industrie dauernde Arbeit zu 
sichern, zum Teil für das Jahr 1915 in Bestellung gegeben. 
Ich habe endlich angeordnet, dafs eine plötzliche Zahlbar- 
machung aller für Lieferungen und Leistungen fälligen Forde- 
rungen erfolgt und dafs weitergehende Erleichterungen den 
Werken im Lieferungskautionswege gewahrt werden.“ 


Der 


l 
l 


Die Vernichtung der deutschen Industrie, ein Wunsch 
der englischen Fachpresse. Die Zeitschrift „Stahl und Eisen“ 
No. Al, vom 8. Oktober 1914, Seite 1591, bringt einen Auf- 
satz: „Die englische Fachpresse und der Krieg.“ 
Dieser Aufsatz gründet sich auf ausführliche Abhandlungen 
in der Zeitschrift „Engineer“, die bisher als eine der vor- 
nehmsten technischen englischen Zeitschriften galt. 

Sind wir uns schon bewufst, welche Absichten England 
im allgemeinen unserem Vateriande gegenüber hat, so geht 
aus diesem Aufsatz mit erschreckender Deutlichkeit hervor, 
dafs es Englands sehnlichstes Ziel ist, auch die deutsche 
Industrie planmäfsig zu vernichten. Damit würden alle in der 
Industrie Beschäftigten vom Direktor bis zum Arbeiter brotlos 
gemacht werden. Der deutsche Krieger aus der Industrie 
kämpft daher ım jetzigen Kriege gegen England nicht nur 
für seine Heimat, sondern auch für seine Existenz. 

Eine durch fünf Nummern (1914, 28. Aug., S.293; 4.Sept., 
S. 226; 11. Sept., S. 249; 18. Sept., S. 269; 25. Sept, S. 295) 
des „Engineer“ gehende Abhandlung: „Wettbewerb mit 
Deutschland in der Eisen- und Stahlindustrie“, die eine um- 
fassende Darstellung der Leistungsfähigkeit der Eisenindustrie 
in den hauptsächlichsten Ländern bietet, gibt ın erfreulicher 
Deutlichkeit als Endziel des Krieges an die plan- 
mäfsige Vernichtung aller grofsen industriellen 
Betriebe in den durch die Verbündeten zu be- 
setzenden deutschen Bezirken. Die Vernichtung der 
deutschen Werke soll in erster Linie den englischen Eisen- 
und Stahlwerken zugute kommen; für den zur Erzielung der 
gröfseren Erzeugung notwendigen Ausbau der Werkscinrich- 
tungen werden eingehende Berechnungen gemacht, und es 
wird angenommen, dafs den englischen Werken ein Strom 
von Kapital zufliefsen werde, dem ein gewaltiger „Profit“ 
sicher sel. 

Eine weitere zusammenhängende Reihe von Aufsätzen 
unter der Ueberschrift „Der Krieg und der britische In- 
genieur“, in denen dem verhafsten deutschen Wettbewerber 
die schlimmsten Dinge angehängt werden, schildert in dem 
letzten Abschnitt, wie die Zustände nach dem Kriege liegen 
werden. Der Verfasser mufs zwar einige Voraussetzungen 
machen und zwar, dafs Deutschland jammerlich geschlagen 
wird, so jäammerlich, dafs es bei der Festsetzung der Friedens- 
bedingungen keine Stimme mehr haben wird und als poli- 
tische Macht aufgehört hat zu bestehen. Dagegen sollen 
Bayern, Hannover und die anderen Kleinstaaten als unab- 
hängige Gebilde unter internationaler Aufsicht neu geschaflen 
werden. Wie es dann in dem neuen Deutschland, d.h. in 
den von Angehörigen der deutschen Rasse bewohnten Ländern 
ausschen wird, welche L.asten sie für die nachsten Genera- 
tionen durch die von den Verbündeten aufzuerlegenden Kriegs- 
kosten zu tragen haben werden, wie es unnötig sein wird, 
eine neue Handelstlotte zu bauen, da die Küstenstriche als 
Pfand von irgendeiner der Mächte in Verwahr genommen 
werden, wird dann mit vielem Behagen ausgemalt. 


168 (No, 897| 


Dafs irgend ein Zeilenschreiber solche Albernheiten und 
Bosheiten zu Papier bringt, ist ja wohl nicht verwunderlich. 
Unverständlich aber ist und bleibt, dafs Leute, die wir bis- 
her für vernünftig und anständig gehalten haben, solche Mach- 
werke in ihrem angesehenen Blatt durch die ganze Welt ver- 
breiten, und unwillkürlich drängt sich die Frage auf: haben 
die Engländer, mit denen uns jahrzehntelange gemeinsame 
Arbeiten, Beziehungen und persönliche Freundschaften ver- 
banden, uns nun wirklich getäuscht, oder haben wir uns 
bisher über die Engländer getäuscht? 

Wir fühlen nicht den Beruf in uns, jetzt schon über das 
Feli des Bären zu verfügen, trotzdem wir dabei viel weniger 
„Voraussetzungen“ zu machen brauchten, als dies der 
„Engineer“ tun mufste; wir vertrauen unserer Heeresleitung, 
die die Vorbedingungen für eine solche Verteilung schon 
schaffen wird. 


Elektrische Grubenbeleuchtung. Die besonderen Um- 
stände im Bergbau und vorzugsweise im Steinkohlenbergbau 
weisen auf die Verwendung elektrischer Leuchtmittel hin, 
da diese jede Schlagwettergefahr ausschliefsen und aufser- 
dem der Grubenluft keinen Sauerstoff entziehen und keine 
Verbrennungsprodukte zuführen. Dafs das elektrische Licht 
jedoch verhältnismäfsig spät weiteren Eingang im Bergbau 
gefunden hat, findet seinen Grund darin, dafs es an einer 
für den Betrieb im Bergbau geeigneten Stromquelle für die 
tragbaren Lampen gemangelt hat. In erster Linie mufs der 
Hauptbestandteil der Lampe, der Akkumulator, grofse Leistung 
bei verhältnismäfsig geringem Gewicht haben. Der Blei- 
akkumulator ist in dieser Hinsicht aber ganz ungeeignet, da 
seine Lebensdauer zu kurz ist, wenn sein Gewicht in brauch- 
baren Grenzen gehalten wird. 

Neuerdings wird ein alkalischer Nickel-Cadmium-Akku- 
mulator hergestellt, der sich wegen seines geringen Gewichtes 
und seiner dauernden Leistungsfähigkeit besonders als trans- 
portable Stromquelle und somit vorzugsweise auch für 
Grubenlampen eignet. Der gemeinte Akkumulator ist nicht 
zu verwechseln mit dem nach Edison genannten, bei dem 
die aktive Masse aus Nickel-Eisenoxyd besteht und in den 
als poröse Taschen ausgebildeten Elektroden enthalten ist. 
Bei der molekülen Feinheit der aktiven Masse dieses Strom- 
sammlers lassen sich aber die Poren der Taschen nicht so 
fein herstellen, dafs lediglich das Elektrolyt des Akkumulators 
hindurchgeht, ohne dafs dabei aktive Masseteilchen heraus- 
gespült werden, wodurch der Akkumulator an Aufnahme- 
fähigkeit einbüfst. 

Bei dem alkalischen Nickel-Cadmium-Akkumulator da- 
gegen wird die aktive Masse der Plusplatte auf einen 
äufserst dünnen und ganz fein perforierten Nickelstreifen, der 
als Leiter dient, verteilt. Dieser Streifen wird wellenförmig 
zusammengelegt und unter grofsem (rock zusammengeprelfst. 
Die aktive Masse befindet sich somit zwischen den einzelnen 
Wellen und hat dadurch eine gut leitende Verbindung, 
kann aber auch von dem Elektrolyt nicht herausgespült 
werden. In ähnlicher Weise ist die Minusplatte hergestellt. 
Dazu kommt, dafs der Akkumulator unempfindlich gegen 
Kurzschlüsse und Ueberladungen ist und eine sehr hohe 
Lichtleistung hat. 

Ein solcher Akkumulator ist in den Grubenlampen 
von Friemann & Wolf, G. m. b. H., Zwickau i. S., in 
einem eisernen Behälter eingebaut, der durch Schweifsung 
vollkommen abgedichtet, daher auch so gut wie unverletzbar 
ist. Zum Schutz gegen äufsere Einflüsse ist dieser Behälter 
in das starke Lampengehäuse aus Stahlblech eingesetzt. 
Die nebenstehende Abbildung gibt einen Durchschnitt einer 
solchen Lampe wieder. 

Die Verbindung von Lampen-Öberteil und Gehäuse erfolgt 
durch dreiteiligen Bajonett-Verschlufs oder durch Ver- 
schraubung mit übergreifendem Rand. Hierdurch wird nicht 
allein eine zuverlässige, sondern auch dicht abschliefsende 
Verbindung erreicht. Gegen unbefugtes Oeffnen werden die 
Mannschaftslampen durch einen Magnet- oder durch Plomben- 
Verschlufs geschützt, während für Rettungs- oder Beamten- 
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lampen ein Handstift- oder Schlüssel-Verschlufs vorgesehen 
wird. Das Oberteil der Lampe besteht aus dem Verschlufs- 
ring mit 4 oder 5 Gestellstiften nebst Deckel, Oese und Trag- 
haken, sowie der Kontaktplatte mit Fassung, Glühlampe mit 
Glasglocke bezw. Glaszylinder. Die Kontaktplatte wird 
durch einen Verschraubungsring festgehalten. Die Glas- 
glocke hat eine Wandstärke von 7 mm, sodafs die Glühlampe 
sehr geschützt ist. Beschädigungen an der Lampe, selbst 
beim Fallen von mehreren Meter Höhe, sind daher so gut 
wie ausgeschlossen. Die Zuleitung des Stromes erfolgt durch 
die federnden Polstifte des Akkumulators nach der Kontakt- 
platte, die mit der Glühlampe in Verbindung steht. Das Ein- 
und Ausschalten der Glühlampe wird durch Verdrehen des 
Lampen-Oberteils gegen das Gehäuse bewirkt. 


Die Leuchtkraft der Alkali-Lampe beträgt rd. 2 Normal- 
kerzen; diese Lichtstärke wird während des ganzen Schicht- 
betriebes beibehalten. Die Brenndauer einer vorschrifts- 
mäfsig geladenen Lampe ist 10 bis 12 Stunden. Die Wieder- 
ladung eines Akkumulators erfolgt mit 3 Ampère Stromstärke 
und dauert 6 Stunden. 


Personal-Nachrichten. 
Deutsches Reich. 


Verliehen: die etatmäfsige Stelle eines Regierungs- 
baumeisters bei der Verwaltung der Reichseisenbahnen in 
Elsafs-Lothringen dem Regierungsbaumeister des Maschinen- 
baufaches Esser in Luxemburg. 

Uebertragen: die Stellung des Vorstandes des Eisen- 
bahn-Werkstättenamts A in Montigny dem Regierungsbau- 
meister Ammermann, bisher Vorstand des Eisenbahn -Werk- 
stättenamts B daselbst. 

Beauftragt: mit der Wahrnehmung der Geschäfte des 
Vorstandes des Eisenbahn- Werkstättenamts in Niederjeutz 
der Regierungsbaumeister Klemme, bisher in Luxemburg. 

Zur Beschäftigung überwiesen: der Baurat Cle- 
mens, bisher Vorstand des Eisenbahn -Maschinenamts in 
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Strafsburg, der Kaiserl. Generaldirektion der Eisenbahnen 
in Elsafs-Lothringen. 

Versetzt: der Geheime Baurat Kuntz, bisher ın Nieder- 
jeutz, als Vorstand des Eisenbahn -Werkstättenamts A nach 
Bischheim i. Els., der Baurat Bergmann, bisher in Mülhausen, 
als Vorstand des Eisenbahn-Maschinenanits nach Strafsburg 
i. Els., der Baurat Brenner, bisher in Montigny, als Vorstand 
des Eisenbahn-Maschinenamts nach Mülhausen ı. Els: 

der Regierungsbaumeister Klumpp, bisher in Saargemünd, 
als Vorstand des Eisenbahn-Werkstättenamts B nach Mon- 
tieny, der Hafenbaumeister Linde von der Bauabteilung 
Helgoland zur Kaiserl. Werft Wilhelmshaven und der Marine- 
baumeister Linde zur Bauabteilung Cuxhaven. 

In den Ruhestand getreten: der Geheime Baurat 
Wolff, bisher Vorstand des Eisenbahn -Werkstättenamts A 
in Bischheim i. Els. 


Militärbauverwaltung Bayern. 


Ernannt: in etatmäfsiger Eigenschaft zum Intendantur- 
und Bauassessor bei der stellvertretenden Intendantur des 
IH. Armeekorps der Regierungsbaumeister Joseph Allescher 
des Militärbauamts Nürnberg. 


Preufsen. 


Ernannt: zu Laienmitgliedern des l.andeswasseramts 
auf die Dauer von sechs Jahren, vom l. August 1914 bis 
dahin 1920, der Stadtbaurat Bredtschneider in Charlottenburg, 
der Regierungsbaumeister a. D. Baurat Hager in Freien- 
walde a. O. (Bezirk Potsdam), der Stadtbaurat a D. Koehn 
in Berlin-Grunewald, der Professor Dr. Dr.-Ing. Lepsius in 
Berlin-Dahlem, der Dircktor der Wasserwerke Baurat Reese 
in Dortmund (Bezirk Arnsberg), der Direktor der Teltow- 
Kanal Verwaltung Regierungs- und Baurat a D. Wilhelm 
Sievers in Berlin-Wilmersdorf und der Zivil-Ingenieur Baurat 
Taaks in Hannover. 

Verliehen: etatmäfsige Stellen für Vorstände der Eisen- 
bahn-Betriebsämter den Regierungsbaumeistern des Eisen- 
bahnbaufaches Homann in Arnstadt, Eifflaender in Duisburg, 
Fatken in Ostrowo, Hesse in Duisburg, Peine in Weilsen- 
fels, Chaussette in Berlin und Finkelde in Ludwigslust, sowie 
dem Grofsherzoglich hessischen Regierungsbaumeister des 
Eisenbahnbaufaches Gustav Koehler in Darmstadt; 

etatmäfsige Stellen für Regierungsbaumeister den Re- 
gierungsbaumeistern Heiser in Swinemünde und Lattemann 
in Osnabrück (Geschäftsbereich der Kanalbaudirektion Han- 
nover), den Regierungsbaumeistern des Eisenbahnbaufaches 
Steinbrecher in Berlin, Mann in Senftenberg, Federmann in 
Gleiwitz, Paul Krüger in Sommerfeld, Wilhelm Fröhlich und 
Leibbrand in Berlin, Mieck in Herne und Johann Kessler, 
zur Zeit in Daressalam. 

Einberufen: zur Beschäftigung im Eisenbahndienste 
die Regierungsbaumeister des Eisenbahnbaufaches Gersten- 
berg beim Eisenbahn - Zentralamt in Berlin und Walter 
Schmidt bei der Eisenbahndirektion in Berlin sowie die Re- 
gierungsbaumeister des Eisenbahn- und Strafsenbaufaches 
Brandes bei der Eisenbahndirektion in Berlin, Johannes 
Neumann bei der Eisenbahndirektion in Frankfurt a. Main 
und Apel bei der Eisenbahndirektion in Cassel. 

Zur Beschäftigung überwiesen: die Regierungs- 
baumeister des Hochbaufaches Hamann (bisher beurlaubt) 
der Regierung in Posen und Fiebelkorn der Regierung in 
Liegnitz. 

Versetzt: der Regierungsbaumeister des Maschinen- 
baufaches Peter, bisher in Ostrowo, nach Frankfurt a. O. 
als Vorstand eines Werkstättenamts bei der Eisenbahn- 
Hauptwerkstätte daselbst, der Regierungsbaumeister Hardt 
in Oppeln an die Kanalbaudirektion Es$en und der Regie- 
rungsbaumeister Röttgen in Langenschwalbach als Vorstand 
des Hochbauamts in Glatz; 

der Regierungsbaumeister des Eisenbahnbaufaches 
Krumka, bisher in Altenhundem, zur Eisenbahndirektion 
nach Elberfeld, der Regierungsbaumeister des Wasser- und 
Strafsenbaufaches Raabe von Hamm nach Dorsten und die 
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Regierungsbaumeister des Hlochbaufaches Oehme von Pots- 
dam nach Berlin und Kallmann von Konitz nach Stettin. 

Die Staatsprüfung haben bestanden: die Regie- 
rungsbauführer Walter Schütte (Maschinenbaufach), Karl 
Pfennings, Jakob Doerter, Heinrich Eppers, Joseph Geiges 
und Karl Pischel (kEisenbahn- und Strafsenbaufach), Franz 
Quadflieg (Wasser- und Strafsenbaufach), Karl Schlue, Hans 
Menge und Georg Kellermann (llochbaufach). 

Bayern. 

Ernannt: zum Bauamtsassessor aufser dem Stande mit 
sofortiger Wirkung in etatmäfsiger Weise der Regierungs- 
baumeister bei der Königlichen Bauleitung für das staat- 
liche Walchenseekraftwerk in Kochel Otto Stängl; 

vom l. Oktober 1914 an in etatmäfsiger Weise zu Bau- 
amtsassessoren der Regierungsbaumeister des Kulturbauamts 
Weilheim Georg Heckl bei dem Kulturbauamt Günzburg, 
der Regierungsbaumeister der Königlichen Regierung der 
Oberpfalz und von Regensburg Heinrich Koch bei dem 
Kulturbauamt Pfarrkirchen, der Regierungsbaumeister des 
Kulturbauamts Neustadt a. d. H. Emil Schmitt bei dem 
gleichen Amt und der Regierungsbaumeister des Kultur- 
bauamts Neustadt a. d. H. Ludwig Kuntz bei dem Kultur- 
bauamt Homburg. 

In den erbetenen Ruhestand versetzt: der mit 
dem Titel und Range eines Oberregierungsrates bekleidete 
Regierungsrat Matthias Spiegel in Augsburg. 


Sachsen. 


Ernannt: zum technischen Ililfsarbeiter im Finanz- 
ministerium der Bauamtmann bei der Staatseisenbahnver- 
waltung Finanz- und Baurat Kluge; ihm ist der Titel und 
Rang als Oberbaurat verliehen; 

bei der Staatseisenbahnverwaltung zum Vorstand des 
Elektrotechnischen Amts Leipzig der Bauamtmann Lehmann; 

zum Bauamtmann bei der Hochbauverwaltung der 
Regierungsbaumeister Berger beim l.andbauamt Dresden Il 
und zum Bauamtmann bei der Strafsen- und Wasserbau- 
verwaltung der Regierungsbaumeister Hübner; 

vom l. Oktober 1914 ab zum ordentlichen Professor für 
englische Sprachen und Literatur der bisherige Professor an 
der städtischen Handelshochschule in St. Gallen und Dozent 
an der Universität Zürich Dr. phil. Bernbard Fehr und zum 
ordentlichen Professor für romanische Sprachen und Literaturen 
in der Allgemeinen Abteilung der Technischen Hochschule 
in Dresden der bisherige Privatdozent an der Universität 
Bonn Dr. phil. Hans Heiss. 

Verliehen: der Titel und Rang als Baurat dem als 
Beirat in baupolizeilichen Angelegenheiten bei der Kreis- 
hauptmannschaft Leipzig angestellten bisherigen Oberbau- 
kommissar in Dresden Dr.: Jng. Mackowsky. 

Beauftragt: mit der Leitung des Neubauamts Gera 
der Regierungsbaumeister Seibt daselbst. 

Angestellt: beiderHochbauverwaltungals Regierungs- 
baumeister beim Hlochbautechnischen Bureau der aufseretat- 
mäfsige Regierungsbaumeister der Staatseisenbahnverwaltung 
Reinicke. 

Versetzt: der Baurat Canzler, Bauamtmann beim Land- 
bauamt Zwickau, zum Ilochbautechnischen Bureau und der 
Bauamtmann beim llochbautechnischen Bureau Neumann 
zur Staatseisenbahnverwaltung (Werkstättenamt Leipzig); 

der Baurat Crefs, Vorstand des Talsperrenbauamts 
Klingenberg, zur Wasserbaudirektion, die Bauamtmänner 
Künzel vom Strafsen- und Wasserbauamt Bautzen zum 
Strafsen- und Wasserbauamt Schwarzenberg, Klein vom 
Strafsen- und Wasserbauamt Schwarzenberg zum Strafsen- 
und Wasserbauamt Chemnitz, Hösselbarth, Vorstand des 
Talsperrenbauamts Aue, zum Strafsen- und Wasserbauamt 
Schwarzenberg mit dem Dienstort Aue, Krantz vom Strafsen- 
und Wasserbauamt Pirna zum Strafsen- und Wasserbauamt 
Bautzen, Grohmann vom Strafsen- und Wasserbauamt Chem- 
nitz zum Strafsen- und Wasserbauamt Leipzig, und Specht, 
Vorstand der Vorarbeiten-Dienststelle für die geplanten Tal- 
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sperren im Gebiet der Freiberger Mulde in Freiberg, zum | 


Strafsen- und Wasserbauamt Annaberg; 

die Bauräte Meyer vom Maschinenbetriebsbureau(Dresden) 
zur Generaldirektion und G. A. Richter vom Elektrotechni- 
schen Amt Leipzig als Vorstand zum Maschinenbetriebs- 
bureau (Dresden), die Bauamtmänner Junge vom Neubauamt 
Zeitz zum Neubauamt Plauen i. Vogtl.-West unter Ueber- 
tragung der Geschäfte des Vorstandes daselbst, Knöfel vom 
Bauamt Dresden-A. als Vorstand zum Neubauamt Altenberg 
i. Erzgeb., und Kirsten vom Neubauamt Gera zum Bauamt 
Dresden-A.; 

die Regierungsbaumeister Eichler vom Talsperrenbau- 
amt Klingenberg zum Strafsen- und Wasserbauamt Anna- 
berg, und Rentzsch vom Stiafsen- und \Wasserbauamt Döbeln 
zum Strafsen- und Wasserbauamt Pirna. 

In den Ruhestand getreten: der Oberbaurat Neu- 
haus, Vorstand des bisherigen Strafsen- und Wasserbauamts 
Meifsen Il. 

Oldenburg. 

Der Geheime Oberbaurat a. D. Hoffmann m Oldenburg 
hat für die Dauer der Abwesenheit des zur Fahne einberu- 
fenen Bezirksbaubeaniten die Verwaltung des Weg- und 
Wasserbauamts Jever übernommen. Der Baurat Meendsen- 
Bohlken in Brake ist bis weiter mit der Vertretung des 
ebenfalls bei der Fahne befindlichen Bezirksbaubeamten für 
Butjadingen beauftragt. 
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Den lleldentod für das Vaterland starben: 
Baurat Georg Güldenpfennig, Vorsteher des Hochbauamts Il 
in Hannover, Inhaber des Eisernen Kreuzes, Regierungs- 
baumeister Eugen Nimtz bei der Königlichen Ansiedlungs- 
kommission in Posen, Inhaber des Eisernen Kreuzes, Regie- 
rungsbaumeister Karl Schreck, Vorsteher des }Hlochbauamts I 
in Konitz, Inhaber des Eisernen Kreuzes, Regierungsbau- 
meister Georg Engberding bei der Emschergenossenschaft 
in Essen, Inhaber des Eisernen Kreuzes, Regierungsbaumeister 
Dr. phil. Heinrich Kohl beim Hochbauamt IX Berlin, Regie- 
rungsbaumeister Otto Selting bei der Regierung in Merseburg, 
Regierungsbaumeister des Hochbaufaches Erhard Giebel- 
hausen bei der Eisenbahndirektion Magdeburg, Regierungs- 
baumeister Karl Lichtenberg aus Hannover, Regierungs- 
baumeister Wilhelm Nothdurft aus Holzminden, Regierungs- 
baumeister Ludwig Reichwein aus Wriezen a. d. Oder, 
l.andesbaumeister Hans Neumann aus Wiesbaden, Oberlehrer 
Dipl- Ana, Adolf Lürken an der Königlichen Maschinenbau- 
schule Essen, Inhaber des Eisernen Kreuzes, Brandmeister 
Wilhelm Butschke aus Altona, Regierungsbauführer Hans 
Basson aus Düsseldorf, Inhaber des Eisernen Kreuzes, 
Regierungsbauführer Wilhelm Henke aus Bremen, Dipl. Ana, 
Eberhard Langen, Inhaber des Eisernen Kreuzes, Dipl.: Ina. 
Hans Möller, Fabrikdirektor aus Anklam, Dipl- Ana, Dr.-Ing. 
Erdmann Schulz, Dipl.:Ina. Fritz Sonnenburg aus Berlin, 
Dipl- Jna. Norbert Veil bei der L.olat-Eisenbeton-Gesellschaft 
in Breslau, Dipl- Jna. Dr.-Ing. Adolf Grombach aus Elberfeld, 
OÖberingenieur Karl Blume, Vorsteher der Niederlassung der 
Aktiengesellschaft für Beton- und Monierbau in Essen a. d. R., 
Architekt Gustav Hegel aus Köln a. Rh., Inhaber des Eisernen 
Kreuzes, Architekt Paul Schaefer, bisher in Lodz, Architekt 
Alfred Mosler aus Köln-Rodenkirchen, Ingenieur Gützloe, 
Studierender der Technischen Hochschule in Berlin Otto 
Götze, Regierungsbaumeister Walter Koch bci der König- 
lichen Regierung in Posen, Inhaber des Eisernen Kreuzes, 
Regierungsbaumeister Richard Köhn, Vorstand des Hoch- 
bauamts in Arnsberg, Regierungsbaumeister Franz Coester, 
Geschäftsleiter der linksniederrheinischen Entwässerungs- 
Genossenschaft in Mörs a. Rh., Regierungsbaumeister Fritz 
Lindemann aus Filehne, Regierungsbaumeister Johann Hiero- 
nymi, Kreisbaumeister des Siegkreises, Regierungsbaumeister 
Ernst Rohn aus Hannover, Regierungsbaumeister Walter 
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Schäfer aus Ilannover, Regierungsbaumeister Richard Senn 
aus Halle a. d. Saale, Regierungsbauführer Joseph Loock 
aus Materborn, Kreis Cleve, Regierungsbauführer Alexander 
Buchholtz aus Ilannover, Regierungsbauführer Willy Weber, 
Professor Dr. Bruno Glatzel, Privatdozent an der Technischen 
llochschule in Berlin, Kreisbaumeister Fritz Stelzer, König- 
licher Baugewerkschul-Oberlehrer Guido Paur aus Kattowitz, 
Gewerbeinspektor Ernst Mangels in Saarbrücken, Dipl.:Ina. 
Karl Wilhelm Sudhaus, Inhaber des Eisernen Kreuzes, 
Dipl.: Ana, Alfred Wittekopf, Inhaber des Eisernen Kreuzes, 
Dipl.-Ina. Nico Rüpke, Brandmeister in Düsseldorf, Dipl.-Ing. 
Hermann Burkert, Gewerbereferendar aus Brieg, Dn), Ana, 
Hugo Schmidt bei der Aktiengesellschaft Steffens & Nölle 
in Berlin, Dipl.-Ana. Otto Hartmann bei den Farbenfabriken 
vorm. Friedr. Bayer & Co., Leverkusen und Elberfeld, 
Dipl.» Ana, Max Gros, Dipl- Aua, Willy Leithäuser aus Cassel, 
Dipl- Jna. Alfred Paul aus Ohlau, Dipl.-Ina. Rudolf Mohr 
bei den Maffei-Schwartzkopfl-Werken aus Berlin, Architekt 
Julius Willich aus Hannover, Architekt Adolf Diews bei der 
Terraingesellschaft Grofs-Berlin, Kulturingenieur Walter 
Lehmann, Ingenieur Walter Viereck, Inhaber des Eisernen 
Kreuzes, Ingenieur Paul Aeffcke aus Stettin, Ingenieur Max 
Linz aus Rawitsch, Ingenieur Heinrich tho Aspern, Schifl- 
bauingenieur Erich Czessarek aus Wilhelmshaven, Inhaber 
des Eisernen Kreuzes, Geheimer Regierungsrat Vesper, 
Mitglied des Kaiserlichen Patentamts, Regierungsbauführer 
Kurt Korreck bei der Kaiserlichen Werft in Kiel, Regierungs- 
baumeister Felix Kongehl aus Marienburg i. Westpr., Bau- 
amtsassessor Karl Konrad beim Königlichen Strafsen- und 
Flufsbauamte Augsburg, Regierungsbaumeister Paul Maier 
aus Nürnberg, Regierungsbaumeister Ferdinand Röder aus 
Münschen, städtischer Oberingenieur G. Mayer aus Augsburg, 
Privatdozent Dr. Wilhelm Deimler an der Technischen Hoch- 
schule in München, Architekt Joseph Reiser, zuletzt bei 
Professor Emanuel v. Seidl in München, Bauamtmann Petrich, 
Hilfsarbeiter im Königlich sächsischen Ministerium des 
Innern, Studierender der Technischen Hochschule in Dresden 
Otto Roeloffs aus Flensburg, Dipl- Jna. Karl Hofmann aus 
Dresden, Regierungsbaumeister Erich Finckh, Dr.:Ina. Otto 
Spoun, Studierender der Technischen Hochschule in Stuttgart 
Erwin Bäder, Bauinspektor Walter Menningen (zu den 
Erweiterungsbauten des Kaiser- Wilhelm -Kanals beurlaubt), 
Inhaber des Eisernen Kreuzes, Dipl.-Ing. Hermann Spiegel- 
halter aus Mannheim, Architekt Friedrich Bader aus 
Offenburg, Architekt Georg Schmidt aus Mannheim, Dipl. 
Ina. Hermann DBodenbender aus Mannheim-Neckarau, 
Regierungsbaumeister Wilhelm Hess aus Leihgestern, Dr. 
Ina. Wilhelm Zeh aus Darmstadt, Dipl.Ing. Dr. phil. Fritz 
Mayer aus Darmstadt, Regierungsbaumeister Karl Beumann 
aus Braunschweig, Dipl- Aua, Kurt Beyer, Baumeister der 
Baupolizeibehörde in Hamburg, Inhaber des Eisernen Kreuzes. 
Der Stadtbaurat Professor Erlwein ın Dresden ist in Frank- 
reich tödlich verunglückt. 

Regierungsbaumeister Max Koch aus Karlsruhe, der als 
auf dem Felde der Ehre gefallen gemeldet worden ist, be- 
findet sich noch am Leben und ist verwundet in französische 
Gefangenschaft geraten. 


Gestorben: Geheimer Baurat Friedrich Peltz, früher 
Regierungs- und Baurat bei der Regierung in Stade, Ober- 
baurat Ernst Martin Hermann, Professor an der Königlichen 
Akademie der bildenden Künste in Dresden, Baurat Friedrich 
Jaeger, Beigeordneter der Stadt Darmstadt, Geheimer Baurat 
Albrecht Lütcke, früher Vorsteher der Bauinspektion Berlin- 
Charlottenburg Ill, Baurat Franz Afinger, früher Hilfsarbeiter 
bei der Intendantur des XVII. Armeekorps in Frankfurt a. M., 
und Stadtbaumeister Rudolf Thoma, Vorstand des Hochbau- 
amts der Stadt Freiburg i. B. 


Herr Ingenieur M. Chr. Elsner ist aus der Schriftleitung 
von Glasers Annalen für Gewerbe und Bauwesen am 1. Okt. 
d. J]. ausgeschieden. 
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Verein Deutscher Maschinen-Ingenieure 
Versammlung am 20. Oktober 1914 
Vorsitzender: Herr Ministerialdirektor Dr.-Ing. Wichert, Exzellenz — Schriftführer: Herr Baurat L. Glaser 


Der Vorsitzende eröffnete die Sitzung und gedachte, 
bevor in die Tagesordnung eingetreten wurde, zweier 
Mitglieder, die auf dem Felde der Ehre geblieben sind. 
Der Vorsitzende widmete dem Regierungsbaumeister 
Alfred Buntebardt, Leutnant der Reserve des 2. 
Garde-Regiments zu Fufs, der in der Schlacht bei 
St. Quentin am 29. August d. J. schwer verwundet 
wurde und am 2. September d. J. verstorben ist, einen 
warmen Nachruf, und teilte mit, dafs der Regierungs- 
baumeister a. D. Heinrich Breitung, wohnhaft in 
Bochum I, im Felde als Leutnant der Reserve in der 
7. Komp. des Infanterie-Regiments 167, Cassel, in Ost- 
preufsen gefallen ist. Die Versammlung ehrte das An- 
denken der beiden im Kampf für das Vaterland ge- 
fallenen Mitglieder durch Erheben von den Sitzen. 


Alfred Buntebardt. 


Am 2, September 1914 starb den Heldentod für 
das Vaterland der Königl. Regierungsbaumeister Alfred 
Buntebardt, Leutnant der Reserve des 2. Garde- 
Regiments zu Fufs. Er starb infolge der schweren 
Verwundung, die er am 29. August in der Schlacht bei 
St. Quentin in Frankreich erlitten hatte. Er war Mit- 


glied des Vereins Deutscher Maschinen-Ingenieure seit 
dem Jahre 1907. 


Alfred Buntebardt war am 26. Juli 1880 zu Sanger- 
hausen geboren. Er bezog 1899 nach erfolreichem 
Besuch des Königlichen Luisen-Gymnasiums zu Berlin, 
als Studierender des Maschinenbaufaches die Königl. 
Technische Hochschule zu Berlin. Nach Ablegung der 
Vorprüfung für den Staatsdienst „mit Auszeichnung“ 
bestand er März 1904 die I. Hauptprüfung und es wurde 
ihm die silberne Preismedaille der Technischen Hoch- 
schule zuerkannt. 

Während eines halben Jahres vor der Studienzeit 
und während der akademischen Ferienzeit erhielt er 
seine praktische Ausbildung in Werkstätten und leistete 
den dreimonatlichen Lokomotivfahrdienst. Zur Aus- 
bildung war er als Regierungsbauführer der Königl. 


Eisenbahndirektion Erfurt überwiesen. Jm Jahre 1904/05 


genügte er seiner Militärpflicht in Berlin beim 2. Garde- 


Regiment zu Fufs und kam dann wieder zu der Direktion 


Erfurt, worauf er im Jahre 1906/07 bei der Eisenbahn- 


wagen- und Maschinen-Fabrik van der Zypen & Charlier 
G. m. b. H. Cöln-Deutz beschäftigt war. Von März 1907 
ab der Königl. Eisenbahndirektion Berlin überwiesen, 
widmete er sich der im Jahre 1907 vom Verein Deut- 
scher Maschinen-Ingenieure gestellten Beuthaufgabe, 
die den Entwurf eines Kraftwerkes für den geplanten 
elektrischen Ausbau bei der Berliner Stadt-, Ring- und 
Vorortbahn betraf. Für diese Arbeit wurde ihm die 
goldene Beuth-Medaille zuerkannt, aufserdem wurde ihm 
die Arbeit als häusliche Probearbeit für die zweite 
Hauptprüfung für den Staatsdienst im Maschinenbaufach 
angerechnet, die er im Frühjahre 1908 mit Auszeichnung 
bestand. 

Als Regierungsbaumeister war er vom Mai 1908 
bis Februar 1909 zu der Deutschen Waggon-Leihanstalt 
beurlaubt, wo ermit der Beschaffung und Bauüberwachung 
von Güter- und Spezialwagen sowie mit dem Bau und 
der Ausrüstung einer mittelgrofsen, für elektrischen 
Betrieb eingerichteten Wagen-Reparatur-Werkstatt mit 
besonderem Verwaltungsgebäude und anschliefsendem 
Abstellbahnhof betraut war. In dem Staatseisenbahn- 
dienst war er alsdann bei der Maschinen-Inspektion 5 
Berlin und später bei der Werkstätten -Inspektion 
Osnabrück bis Oktober 1909 tätig, deren Leitung er in 
Vertretung des beurlaubten Vorstandes inne hatte. 

Am 1. November 1909 wurde er zu der Bahn- 
abteilung der Allgemeinen Elektricitäts-Gesellschaft 
beurlaubt, woselbst er mit der Bearbeitung von Ent- 
würfen und mit Bauausführungen von elektrischen Loko- 
motiven und Triebwagen betraut war, und zwar in 
ständigem Zusammenarbeiten mit Lokomotivfabriken 
des In- und Auslandes. Anfang 1911 wurde er mit der 
Leitung einer grofsen A.E.G. Bauabteilung mit der 
Einrichtung der elektrischen Zugförderung auf einem 
Teil der schlesischen Staatsbahn-Strecken beauftragt 
und in gleicher Eigenschaft war ihm der Bau des Kraft- 
werkes Waldenburg für die elektrische Zugförderung 
Lauban-Königszelt überwiesen. 

Er hat alle diese Arbeiten, die ihm in seiner viel- 
seitigen Beschäftigung übertragen waren, mit grofser 
Sorgfalt und unermüdlichem Fleifse ausgeführt. Lebens- 
frisch und begeistert ging er an die Durchführung der 
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ihm übertragenen vielseitigen Arbeiten heran und ins- 
besondere seine Leistungen bei der schlesischen Gebirgs- 
bahn und der Bau des Kraftwerkes in Waldenburg haben 
Zeugnis für sein Können abgelegt. Er mufste in blutiger 
Schlacht als Gardeofhizier für die Ehre des Vaterlandes 
in Frankreich kämpfen und erlitt auf fremder Erde fern 
der Heimat den Heldentod. Er wurde aus einem 
zukunftsreichen Leben zu früh aus dem Kreise seiner 
Familie und seiner zahlreichen Freunde und Fach- 
genossen abberufen. Das Andenken an den liebens- 
würdigen und schaffensfreudigen Fachgenossen werden 
die Kollegen und Mitglieder des Vereins Deutscher 
Maschinen-Ingenieure in hohen Ehren halten. 


Heinrich Breitung. 


Am 10. September 1914 starb der Regierungsbau- 
meister Heinrich Breitung den Tod fürs Vaterland. 
Er fiel als Leutnant der Reserve im Infanterie-Regiment 
No. 167 in der Nähe von Gerdauen in Östpreufsen, 
nachdem er vorher bereits bei Namur in Belgien mit- 
gekämpft hatte. — Breitung war seit dem Jahre 1909 
Mitglied des Vereins Deutscher Maschinen-Ingenieure. 


Heinrich Breitung war geboren am 24. Mai 1881 zu 
Marburg a d Lahn. Er widmete sich dem Maschinen, 
baufache, nachdem er das Gymnasium zu Hersfeld mit 
dem Zeugnis der Reife verlassen hatte. Nach Ablegung 
der Diplomhauptprüfung trat er als Regierungsbauführer 
in den Staatsdienst und wurde zur Ausbildung der 
Königlichen Eisenbahn-Direktion Frankfurt überwiesen. 
Während dieser Ausbildungszeit war er neun Monate 
bei den Siemens-Schuckert-Werken im Konstruktions- 
büro für Turbogeneratoren tätig. Nach abgelegter Staats- 
prüfung zum Regierungsbaumeister ernannt, trat er dann 
im Jahre 1909 in die Dienste der Allgemeinen Elektri- 
citäts-Gesellschaft und kam in die Abteilung für Zentral- 
stationen. Nach kurzer Bürotätigkeit erhielt er die Bau- 
leitung für das Kraftwerk der Hoch- und Untergrund- 
bahn in Hamburg und wurde nach Fertigstellung dieses 
Werkes Betriebsleiter desselben. Anfang dieses Jahres 
trat er in die Dienste des Elektrizitäts-Werkes West- 
falen zu Bochum, um später die Leitung eines gröfseren 
Werkes zu übernehmen. 

Aus seiner ganzen Vergangenheit ist zu schliefsen, 
dafs dem Verstorbenen in seinem Berufe eine grofse 
und gesicherte Zukunft beschieden war, da er sich in 
allen Stellungen, die ihm übertragen waren, ausge- 
zeichnet bewährt hatte. 

Um den Verstorbenen, der in dem Kampfe zu 
Ehren unseres Vaterlandes auf dem Schlachtfelde ge- 
fallen ist, trauert seine Braut und seine Familie. — Der 
Verein Deutscher Maschinen-Ingenieure wird seinem 
Mitgliede dauernd ein ehrendes Andenken bewahren. 


Zur Aufnahme als aufserordentliches Mitglied hatte 
sich Herr Franz Wegener, Betriebsingenieur der 
Crefelder Strafsenbahn in Crefeld, gemeldet; seine Auf- 
nahme ist einstimmig erfolgt. 


Die Anträge 

l. des Herrn Regierungsbaumeister Fleck, die ihm 
zum Besuch und für die Berichterstattung über 
die Deutsche Werkbundausstellung in Köln zur 
Verfügung gestellten 200 M. dem Roten Kreuz zu 
bewilligen, und 

2. des Herrn beratenden Ingenieur Eugen Eichel, 
die ihm zum Besuch und Berichterstattung der 
Ausstellung in Bern und des Internationalen 
Strafsen- und Kleinbahnkongresses in Budapest 
zur Verfügung gestellten 350 M. für die notleidende 
Bevölkerung Ostpreufsens zu bewilligen, 

fanden die einstimmige Annahme der Versammlung. 


Ferner bat der Vorsitzende die Herren Mitglieder, 
die Adressen der Mitglieder, die sich zur Zeit im Felde 
befinden, an die Geschäftsstelle zusenden. — Aufserdem 
wurde beschlossen, die Mitglieder durch die Annalen 
aufzufordern, die Adressen der im Felde stehenden 
Mitglieder der Geschäftsstelle des Vereins bekannt zu 
geben. (Vergleiche Annalen vom 1. November d. J.) 
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HerrOberbaurat a. D. Soheibner machte alsdann einige 


Mitteilungen über den Stand des deutschen 
Schiedsgerichtswesens, 


die von der Versammlung mit grofsem Beifall auf. 
genommen wurden. 


Herr Oberbaurat a. D. $. Scheibner: Hochverehrte 
Herren! Bereits in der ersten Hälfte des Jahres 1913 
haben unter Führung des Verbandes deutscher Archi- 
tekten- und Ingenieur-Vereine: 

l. der Verein deutscher Ingenieure, 

2. der Bund deutscher Zivilingenieure, 

3. der Verband deutscher Elektrotechniker, 

4. der Verband deutscher Diplom-Ingenieure, 

5. der Verein deutscher Cheniker und 

D der Verein deutscher Maschinenbau-Anstalten 
einleitende Schritte unternommen, um eine gemeinsame 
Grundlage für das deutsche Schiedsgerichts- 
wesen allen technischen Kreisen zu schaffen. Dieser 
Ausschufs für das Schiedsgerichtswesen tagte unter dem 
Vorsitz des Herrn Baurat Dr.- Jna. Taaks (Hannover) am 
12. Juli und am 22. November 1913 in Berlin in der 
Geschäftsstelle des Verbandes deutscher Architekten- und 
Ingenieur-Vereine. In längeren, mühevollen Beratungen 
seiner Unterausschüsse sind in den genannten zwei 
Sitzungen des Ausschusses die Entwürfe für „die Satzung 
für das Schiedsgerichtswesen“ und „die Schiedsgerichts- 
ordnung für das Schiedsgerichtswesen“ vereinbart 
worden. 

Nachdem dergestalt zunächst die Richtlinien für 
das weitere Vorgehen klargestellt waren, beschlofs der 
Ausschufs einen grölseren „den Verbandausschufs“ 
durch Heranziehung weiterer Vereine und Verbände zu 
gründen, der die vom Ausschufs aufgestellten Grund- 
lagen für das Schiedsgerichtswesen zu prüfen und dann 
eine einheitliche Grundlage für das Schiedsgerichtswesen 
zu schaffen haben würde. Nach weiteren vorbereitenden 
Arbeiten wurde vom Verband deutscher Architekten- 
und Ingenieur-Vereine unterm 7. Februar 1914 ein Ein- 
ladungsschreiben an 18 weitere technische Vereine und 
Verbände erlassen, wobei der Verein Deutscher Ma- 
schinen-Ingenieure ebenfalls unter Zusendung der Be- 
ratungsunterlagen aufgefordert wurde, sich an der 
Sitzung am 18. Februar d J. in der Handelskammer zu 
Berlin zu beteiligen. Da dieses Schreiben die ganze 
Frage der Ordnung des deutschen Schiedsgerichtswesens 
grundsätzlich anschneidet, so sei es mir gestattet, es 
hier bekannt zu geben. 


Verband deutscher Architekten- und Ingenieur-Vereine 
E. V. 


Berlin W 35, Magdeburger Platz |, 
den 7. Februar 1914. 
Eingegangen am 12. Februar 1914. 


. Verein deutscher Eisenhüttenleute, 

. Deutschen Beton-Verein, 

. Bund deutscher Architekten, 

. Deutschen Verein von Gas- 
fachmännern, 

. Verein beratender Ingenieure, 


Anden | 
2 
3 
4 
5 
6. Verband der deutschen Tiefbauunternehmer, 
7 
8 
d 
0 


und Wasser- 


. Centralverband deutscher Industrieller, 
. Bund der Industriellen, 
. Verein Deutscher Maschinen-Ingenieure, 


10. Verein deutscher Eisen- und Stahlindustri- 
eller, l 

Il. Verein deutscher Werkzeugmaschinenfabri- 
ken, l 

12. Verein deutscher Zentralheizungsindustri- 
eller, 

13. Verein deutscher Brücken- und Eisenbau- 
fabriken, 

14. Verein deutscher Giefsereifachleute, 


. Stahlwerks-Verband A. G., 

. Verein zur Wahrg. der Interessen der 
chemisch. Industrie Deutschlands, 

17. Vereinig. deutscher Elektrizitätsfirmen, ` 

Verein zur Wahrung gemeinsamer Wirt- 

schaftsint. der deutschen Elektrotechnik. 


[15. November 1914] 


Betr. Schiedsgerichtswesen. 


Sehr geehrte Herren! 


Dem sehr verehrlichen Vorstande des dortigen 
Vereins gestatten wir uns folgendes zur Erwägung er- 
gebenst anheim zu geben: 


Das schiedsrichterliche Verfahren ist in den 
letzten Jahren wegen der ihm anhaftenden Mängel 
scharf kritisiert, von manchen Seiten sogar geradezu 
als unbrauchbar bezeichnet. Es ist indes kein Zweifel 
darüber möglich, dafs die Schlichtung vorliegender 
Differenzen, namentlich solcher, die aus der Auslegung 
vertraglicher Bestimmungen hervorgehen, in vielen 
Fällen nicht zweckmäfsiger als durch ein schieds- 
richterliches Verfahren erreicht werden kann. Auf 
Grund dieser Erkenntnis haben daher, wie Ihnen 
nicht unbekannt sein wird, einzelne Kreise, Vereine 
oder Verbände eine zweckmälsigere Ordnung des 
Schiedsgerichtswesens für ihren Interessenkreis an- 
gestrebt. 

Es kann nun wohl keinem Zweifel unterliegen, 
dafs einerseits durch geeignete Vereinbarungen und 
Vorschriften die Mängel des Schiedsgerichiswesens, 
wenn nicht ganz, so doch zum erheblichen Teile 
überwunden werden können, und dafs andererseits 
ein dahin gerichtetes Streben um so besseren Erfolg 
haben wird, je gröfser der Interessentenkreis ist, der 
sich zur Durchführung der nötigen Mafsnahmen zu- 
sammenschlielst. 

Von dieser Erwägung geleitet hat der 
Verband deutscher Architekten- und Ingenieur- 
Vereine 

mit dem 

Verein deutscher Ingenieure, 

Bund deutscher Zivilingenieure, 

Verband deutscher Elektrotechniker, 

Verband deutscher Diplom-Ingenieure, 

Verein deutscher Chemiker und 

Verein deutscher Maschinenbauanstalten 
einleitende Schritte unternommen, um eine Beratungs- 
Unterlage weiteren Kreisen zu unterbreiten. Wir 
gestatten uns, Ihnen diese unverbindliche Beratungs- 
unterlage zu überreichen mit der Bitte, sich an 
Verhandlungen über die Mafsnahmen zur Verbesserung 
des schiedsrichterlichen Verfahrens namentlich für 
die technischen Interessentenkreise beteiligen zu 
wollen. 

Wir erlauben uns daher, Sie zu einer Sitzung am 


Mittwoch, den 18. Februar d. J. Vormittags 
10 Uhr im Hause der Handelskammer zu 
Berlin NW, Dorotheenstr. 8 


einzuladen und bitten Sie auf der beiliegenden Karte 
unserer Geschäftsstelle mitteilen zu wollen, ob Sie 
an den Verhandlungen teilzunehmen gedenken und 
welche Herren Ihres verehrlichen Vereins mit Ihrer 
Vertretung daselbst beauftragt werden. 


Mit dem Ausdruck vorzüglichster 
Hochachtung 
gez. Dr.: Ing. Siedler. 


Der Vorstand unseres Vereins hat in seiner Sitzung 
am 17. Februar d. J. beschlossen, dafs es zweckmäfsig 
sei, sich an den Beratungen zu beteiligen und hat hier- 
zu als Vertreter den Herrn Baurat Glaser und mich 
bestimmt. Später hat der Vorstand als weiteren Ver- 
treter des Vereins noch Herrn Ing. Plümecke entsandt. 


An der Sitzung am 18. Februar haben Herr Glaser 
“und ich teilgenommen. Im ganzen waren hierbei 
25 Vereine und Verbände vertreten. Die Verhandlungen, 
an denen wir uns ziemlich stark beteiligten, waren 
sehr nutzbringend.. Die Grundfrage, ob es im 
Interesse der technischen Vereine und Verbände 
. wünschenswert erscheine, eine Regelung des Schieds- 
gerichtswesens anzustreben, um diez. Zt. hier bestehenden 
Mängel und Uebelstände in Zukunft zu vermeiden, wurde 
bejaht. Ebenso wurde beschlossen die Aufstellung 
und Führung von Sachverständigenlisten als Anhalt 
für die Auswahl geeigneter Schiedsrichter; die Berufung 
anderer Schiedsrichter ist nicht ausgeschlossen. Ferner 
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ist die Schaffung einer „Zentralstelle für das Schieds- 
E beschlossen und schliefslich ist die 

chiedsgerichtsordnung durchberaten worden. Das 
Ergebnis der Beratungen der denkwürdigen Sitzung 
am 18. Februar ist in folgenden Leitsätzen zusammen- 
gefafst: , 

l. Die beteiligten Vereine und Verbände vereinigen 
sich zur Organisation und Regelung des Schieds- 
gerichtswesens. 

2. Als Schiedsrichter sollen nur solche Persönlich- 
keiten in Tätigkeit treten, die vermöge ihrer 
Kenntnisse und Stellung ın Hinsicht auf den 
Streitfall für das Amt des Schiedsrichters geeignet 
sind und die sich verpflichten, dieses Amt nach 
bestem Wissen und Gewissen unparteiisch aus- 
zuüben, 

3. Zwecks Erleichterung der Auswahl von Schieds- 
richtern sollen durch eine Zentralstelle oder durch 
die einzelnen Fachverbände Listen der für das 
Schiedsrichteramt geeigneten Persönlichkeiten, die 
sich zur Uebernahme des Schiedsrichteramtes 
unter dafür von den Vereinen und Verbänden 
aufgestellten Bedingungen bereit erklärt haben, 
ausgearbeitet werden. 

4. Die beteiligten Vereine und Verbände errichten 
eine Zentralstelle, die als Auskunftsstelle für alle 
das Schiedsgerichtswesen betreffenden Fragen 
dient, auf Verlangen nach Anhörung der Einzelver- 
eine Schiedsrichter und Obmänner vorschlägt oder 
ernennt, über die Ablehnung von beanstandeten 
Schiedsrichtern entscheidet sowie Sachverstän- 
digenlisten im Einvernehmen mit den Einzelver- 
einen aufstellt und führt. 

5. Zur ordnungsgemäfsen Regelung des Schieds- 
gerichtswesens wird eine Schiedsgerichtsordnung 
aufgestellt. 

6. Den Mitgliedern der angeschlossenen Vereine und 
Verbände soll empfohlen werden, für den Fall, 
dafs sie für die Entscheidung von Rechtsstreitig- 
keiten an Stelle des Verfahrens vor den ordent- 
lichen Gerichten das schiedsrichterliche Verfahren 
wählen wollen, in die von ihnen abzuschliefsenden 
Verträge eine Bestimmung folgenden Inhalts auf- 
zunehmen: 

„Rechtsstreitigkeiten aus diesem Vertrage sol- 
len unter Ausschlufs der ordentlichen Rechts- 
wege durch ein Schiedsgericht nach Mafsgabe 
der von den Vereinen aufgestellten Schieds- 
gerichtsordnung entschieden werden.“ 

1. Es wird in Erwägung gezogen werden, die Durch- 
führung des schiedsrichterlichen Verfahrens seitens 
der Schiedsrichter und die Höhe der Gebühren 
und Kosten durch eine Geschäftsanweisung für 
die Schiedsrichter und durch eine Gebührenord- 
nung für Schiedsrichter, Zeugen, Sachverständige 
usw. zu regeln. 

Eine weitere Sitzung fand am 26. März d. J. ebenfalls 
in der Handelskammer zu Berlin statt. Hierzu waren 
bereits 53 Vereine und Verbände eingeladen. Es waren 
etwa 70 Vertreter anwesend; der größte Teil der ge- 
samten in Frage kommenden deutschen Industrie war 
vertreten. 

Das Ziel dieser Versammlung war die Fertig- 
stellung einer Vorlage, die an alle einzelnen Ver- 
bände und Vereine gerichtet werden soll, mit dem Er- 
suchen, diese Vorlage im Kreise der einzelnen Ver- 


eine und Verbände zu beraten. In einer im Oktober d J. 


abzuhaltenden weiteren Versammlung würde, wenn die 
Vorlage Beifall gefunden habe, eine endgültige Errich- 
tung des betreffenden Verbandes vorgenommen werden. 
Es wurden in der Versammlung die Schiedsgerichts- 
ordnung und die Satzung des deutschen Ver- 
bandes für das Schiedsgerichtswesen durch- 
beraten. | 

Hierauf ist der gedruckte Entwurf der „Schieds- 
gerichtsordnung“ sowie der „Satzung“ den beteiligten 
Verbänden und Einzelvereinen zur Prüfung zugegangen. 
Es würde zu weit führen, den Entwurf hier bekannt- 
zugeben. Die Prüfung in unserem Vereine steht noch 
aus, sie ist aber in die Wege geleitet. 
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Sie werden, meine Herren, aus meinen Aus- 
führungen den Eindruck gewonnen haben, daß hier 
eine große Arbeit bereits geleistet worden ist. Zur 
Durchführung der Ordnung des Schiedsgerichtswesens 
bleibt freilich noch viel zu tun. Ich habe aber den 
bestimmten Eindruck gewonnen, daß die beteiligten 
Vertreter der Vereine und Verbände auch weiterhin 
ihre Unterstützung der so wichtigen Angelegenheit 
nicht versagen werden, so daß das große Werk hoffent- 
lich in absehbarer Zeit zu einem gedeihlichen Ende 
kommen wird. 


Der Vorsitzende teilte mit, dafs der gedruckte Ent- 
wurf der Schiedsgerichtsordnung sowie der Satzungen 
bereits in einigen Exemplaren vorliegt und ersuchte 
die Herren Mitglieder, an der Hand derselben den Ent- 
wurf zu prüfen und etwaige Einwände geltend zu machen, 
damit die Angelegenheit von seiten des Vereins geprüft 
werden kann. 

Die zur Besprechung eingegangenen Bücher sind 
verteilt worden. 

Der Vorsitzende ersuchte alsdann die Herren Mit- 
glieder, behufs Förderung der Bestrebungen, die Reinheit 
der Deutschen Sprache zu erhalten, dem allgemeinen 
deutschen Sprachverein beizutreten. 

Herr Baurat Glaser berichtete, dafs vor kurzem 
bei der Inspektion der Eisenbahntruppen in Berlin- 
Schöneberg, Kolonnenstr. 31, eine Dienststelle geschaffen 
ist, um den Eisenbahntruppen Liebesgaben zuzuführen. 
(Vergleiche Glasers Annalen vom 1. November Seite 167) 
Dies ist besonders dadurch notwendig geworden, dafs 
die Licbesgaben in der Regel einzelnen Regimentern 
zugeführt werden. Die Eisenbahntruppen sind aber nur 
in einzelnen kleineren Formationen im Felde tätig und 
in der Regel wird eine einzelne Kompagnie oder mit- 
unter noch eine kleinere Abteilung zur Erledigung eines 
bestimmten Auftrages abgesandt. Hierdurch kommen 
diese uns besonders nahestehenden Truppen bei der 
Verteilung der Liebesgaben, die anderen Regi- 
mentern zugeführt werden, zu kurz. Es wird daher 
unseren Mitgliedern empfohlen, Geld und Liebesgaben 
aller Art der Liebesgabensammelstelle für die im Felde 
stehenden Eisenbahntruppen, Berlin-Schöneberg, Ko- 
lonnenstr. 31, Inspektionsgebäude gegenüber dem Militär- 
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bahnhof zu überweisen. Der Vorstand hat sich ebenfalls 
bereits in seiner Sitzung darüber schlüssig gemacht, Ihnen 
in der nächsten Vereinsversammlung am 1. Dezember 
eine Vorlage wegen Bewilligung eines bestimmten 
Betrages für diesen Zweck zu unterbreiten. Für die 
Verteilung der Liebesgaben an die Eisenbahntruppen 
wird von dem Herrn Generalleutnant von Werner 
in einer den Verhältnissen entsprechenden Weise 
Sorge getragen werden. Wir können daher unseren 
Mitgliedern empfehlen, die unserem Verein besonders 
nahestehenden Eisenbahntruppen in dieser Weise durch 
Zuführung von Geld- und anderen Liebesgaben zu 
erfreuen und dadurch auch unsererseits der schon 
allgemeiner bekannt gewordenen Tätigkeit dieser Trup- 
pen unsere Dankbarkeit zu zollen. Die Geschäftsstelle 
ist bereit, jegliche Auskunft über die Adresse zu geben 
und andere zweckdienliche Mitteilungen zu machen,*) 
in welcher Weise und wohin diese Liebesgaben ab- 
gegeben werden können. 

Der Vorsitzende forderte die Vereinsmitglieder auf, 
auch ihre Damen zu bitten, der im Felde stehenden 
Eisenbahntruppen zu gedenken und ihre Liebesgaben 
an die oben bezeichnete Dienststelle abzuführen. 


Hierauf erhielt Herr Regierungsrat Dr.- 3ng. Wilh. 
Theobald in Berlin-Lichterfelde das Wort zu seinem 
Vortag über 


Herstellung der Bronzefarben in der Vergangenheit 
und Gegenwart. 


Der Vorsitzende dankte dem Herrn Vortragenden 
für seine hochinteressanten Ausführungen. Der mit 
zahlreichen Lichtbildern ausgestattete und mit grofsem 
Beifall aufgenommene Vortrag wird später veröffentlicht. 
Im Anschluls an diesen Vortrag sprachen die Herren 
Beratender Ingenieur Eugen Eichel und der Vor- 
sitzende. 

Gegen die Niederschrift der Versammlung vom 
15. September 1914 sind Einwendungen nicht erhoben; 
sie gilt daher für genehmigt. 

*) Vgl. Annalen No. 897 S. 167. Die Liebesgabensammelstelle 
ist unter Tel. Amt Lützow No. 5232, 6985 und 4635 zu erreichen 
und hat ein eigenes Postscheckkonto mit der No. 20990, Berlin NW 7. 


Sondermaschinen 


für Eisenbahnwerkstätien, Lokomotiv- und Eisenbahnwagenbau 


Von M. Chr. Elsner 
(Mit 120 Abbildungen) 
(Fortsetzung von Seite 159, No. 897) 


Radreifen-Bearbeitung. 


Zum Ausdrehen der Radreifen fanden die Dreh- 
werke mit wagerechter Planscheibe, nachdem sie sich 
in den Werkstätten für vielerlei Dreharbeiten an 
schwereren Werkstücken gut eingeführt hatten, immer 
stärkere Verwendung. Da die Dreharbeiten an den 
Radreifen immer fast gleich sind, lag die besondere 
Ausbildung der Drehwerke für diese Arbeiten nahe. 
Die Ansprüche, die man an die Leistungsfähigkeit 
dieser Maschinen stellt, sind sehr schnell gewachsen 
und erfordern heute eine aufserordentlich sorgsame 
Durchbildung aller Teile, und besondere Vorrichtungen 
und Anordnungen sind ersonnen, um die schwere 
Arbeit möglichst schnell und sauber zu bewältigen. So 
sind aus diesen Maschinen Sondermaschinen entstanden, 
von denen einige neue Bauarten als Beispiel vorgeführt 
werden. 

Die Abb. 24 zeigt eine solche wagerechte Rad- 
reifen-Ausbohrmaschine neuerKonstruktion der Elsässi- 
schen Maschinenbau-GesellschaftGrafenstaden. 
Die Maschine besitzt aufser dem allgemeinen Vorteil 
der Drehmaschinen noch den einer besonderen Vor- 
richtung, um den schwalbenschwanzförmigen Ansatz der 
Radreifen, sowie die Nut der Sprengringe leicht und 


genau selbsttätig auszudrehen. Der Antrieb der sorg- 
fältig gelagerten Planscheibe erfolgt durch Elektromotor 
oder Einzelscheibe, Trieb- und Zahnkranz entweder 
direkt mittels Reduktionsvorgelege oder durch je eines 
von zwei doppelten Stirnrädervorgelegen in verschiede- 
nen Uebersetzungsverhältnissen. Die auf dem kräftigen 
Querschlitten angeordneten Werkzeugschlitten haben 
beide mit Gradeinteilung versehene, verstellbare, aus- 
balanzierte Stahlhalter. Der Vorschub erfolgt selbsttätig 
wagerecht, senkrecht oder unter beliebigem Winkel; 
die Bewegungen der beiden Schlitten sind für die 
Schaltrichtung ganz unabhängig voneinander. Alle Be- 
wegungen der Umschaltung, Vorschubgeschwindigkeits- 
änderungen usw. können vom Stande des Arbeiters 
ausgeführt werden. 


Die Anordnung zum Ausdrehen der Sprengring- 
nuten besteht aus zwei Supporten, die auf dem Quer- 
balken befestigt sind und eine Gleitschiene tragen, 
welche am linken Support drehbar angeordnet und in 
dem kreisförmig ausgebildeten Ende des rechten Sup- 
ports festgestellt wird. Auf diese Art läfst' sich mittels 
einer Schraubenspindel, die hinter dem rechten Support 
liegt, leicht eine gewünschte Neigung der Gleitschiene 
herstellen. Der Werkzeughalter des rechten Werk- 
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Abb, 24. Wagerechte Radreifen-Ausbohrmaschine 
der Elsässischen Maschinenbau-Gesellschaft, Grafenstaden. 


zeugschlittens ist nach 
oben verlängert und wird 
von einem Spannring um- 
fafst, der einen in der 
einstellbaren Gleitschiene 
gleitenden Schlitten trägt. 
Nachdem die senkrechte 
‚Bewegung des Werkzeug- 
halters ausgeschaltet und 
der Werkzeugschlitten 
durch den Spannring fest- 
eklemmt ist, gleitet der 
erkzeughalter auf oder 
ab, sobald ` der Quer- 
schlitten von rechts nach 
links oder von links nach 
rechts, selbsttätig oder von 
Hand verstellt wird. Auf 
diese Art erhält man die 
Nut der Sprengringe oder 
den schwalbenschwanz- 
förmigen Ansatz des Rad- 
reifens nach der gewünsch- 
ten Neigung. 

Um den Stichel genau 
einstellen zu können, ist 
der Werkzeugschlitten hohl 
und trägt in seinem Innern, 
verbunden mit einer senk- 
rechten Schraubenspindel, 
eine Welle, die als Werk- 
zeughalter ausgebildet ist. "Dir 

Abb. 25 zeigt die neue ae 
Konstruktion der wage- 
rechten Plandrehbank zum 
Ausdrehen von Wagenrad- 
reifen von 800—1200 mm 
lichtem Durchmesser bis 
rund 1250 mm äufserem 
Durchmesser, von Ernst 

Schiefs Akt. - Ges., 
Düsseldorf. 

Die Maschine besteht 
aus einem starken Unter- 
satz mit angegossenen Ständern, einem mit den Ständern 
fest verschraubten Querbalken mit 2 Supporten und 
einer Zentrierplanscheibe mit Spanneinrichtung. Der 
Antrieb der Maschine erfolgt durch einen Gleichstrom- 
Stufenmotor mit veränderlicher Umdrehungszahl, der 
unmittelbar auf dem Getriebekasten steht und die Ma- 
schine ohne Riemen durch Räderübersetzungen mit 


Abb, 25. 
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zwischengeschalteter Gleitkupplung antreibt. Der grofse 
Durchmesser der Gleitbahn bietet der Planscheibe bei 
starkem Schnitt eine gute Abstützung. Zur Beseitigung 
des Kühlwassers und der Späne ist die Planscheibe 
entsprechend dem Innendurchmesser der Bandagen aus- 
gespart, sodafs Späne und Kühlwasser in ein grolses 
Sammelbecken fallen können, aus dem das Wasser 
durch eine Pumpe wieder an die Werkzeuge befördert 
wird, während die Späne bequem seitlich entfernt 
werden können. 

Von den Supporten dient der rechte zum Schruppen 
und Schlichten der glatten Irnenfläche und des Ansatzes 
und der linke zum Eıinstechen der Sprengringnute und ge- 
gebenenfalls zum Ueberdrehen der oberen Reifenfläche, 
soweit, wie sie nicht durch die Spannklauen bedeckt ist. 
Die Schaltung der Supporte erfolgt ununterbrochen mit 
den für die Werkzeuge passenden Vorschüben. 

Zur Erzielung der gröfstmöglichen Leistung ist 
die Maschine mit einer besonderen Festspannvorrichtung 
(D.R.P.a.) zum selbsttätigen Festspannen der Reifen 
auf der Planscheibe ausgerüstet und mit einer ges. ge- 
schützten Mefsvorrichtung*) versehen. Die Aufspannvor- 
richtung ist derart ausgebildet, dafs das Festspannen 
der Reifen bei einer Umdrehung der Planscheibe selbst- 
tätig, also ohne irgend welche Kraftaufwendung seitens 
des bedienenden Arbeiters geschieht. Diese Einrichtung 
stellt eine Verbesserung der Bank zur dauernden und be- 
quemen Erreichung der Höchstleistung der Maschine dar. 

Die Mefsvorrichtung für den rechten Support mit 
Anschlag zum Neu- bezw. Feineinstellen der Meifsel 


Li 


HIESS Ara DUSSELDOF! 


` 


"BIR 
"83.8.2357 


Ta J AE AON Do 


Wagerechte Plandrehbank zum Ausbohren von Wagenradreifen 
von Ernst Schiefs A.-G., Düsseldorf. 


| ermöglicht es, die Reifen hintereinander auf das jeweils 


nötige Mafs fertigzustellen, ohne dafs viele zeitraubende 
Einzelmessungen vorzunehmen sind. Sie offenbart ihre 
Vorzüge besonders da, wo es sich um die Herstellung 


* Vergl. Glasers Annalen vom 1. Dezember 1913: „Messer. 
schmidt, Ueber das Ausdrehen von Radreifen“, 
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von Reifen mit geringen Mafsunterschieden handelt, 
wenn z. B. die Reifen zu gebrauchten Radsternen 
passend gebohrt werden müssen. 

Wenn gewünscht, wird die Maschine mit einem 
Drehkran geliefert, dessen Hubwinde von dem Haupt- 
motor der Bank betätigt wird. Es kann jedoch unter 
Umständen an dem Kranarm auch ein elektrisch oder 


Abb, 26. 


Abb. 27. 


Köln-Kalk, 


pneumatisch betriebenes Hebezeug angebracht werden, 
wenn dies aus Rücksicht auf die Werkstatt-Verhältnisse 
vorteilhafter erscheint. 

Die Vorteile dieser neuen Konstruktion bestehen 
in dem geringen Platzbedarf bei grofser Leistung und 
in der leichten und schnellen Bedienung der Maschine: 
alle Handgriffe liegen in bequemer Reichweite des 
Arbeiters. Die Einstellung der Maschine ist sehr ein- 
fach, was als ein grofser Vorteil bei häufigem Wechsel 
der Bandagendurchmesser und Profile anzusprechen ist 
und Jeden Arbeiter schnell mit der Maschine vertraut 


Radreifen-Ausbohrbank von Breuer, Schumacher & Co., Akt.-Ges., Köln-Kalk. 


Lokomotivradreifen-Ausbohrbank von Breuer, Schumacher & Co., Akt.-Ges,. 


macht. Unter dem Zusammenwirken dieser Momente 


erzielt denn auch die Maschine, wie die Firma bestätigt, 
eine Leistung von 22 bis 27 fertig ausgebohrten Banda- 
gen ia 10 Stunden. 

Im übrigen 
reichliche Abmessungen, 
und Einfachheit aus. 


zeichnet sich die Drehbank durch 
starke Antriebsverhältnisse 
Alle Teile sind kräftig gehalten 
= und empfindliche Mechanis- 
men, die im Betriebe leicht 
zu Störungen Veranlassung 
geben können, sind ver- 
mieden. Alle Getriebe haben 
gefrästte oder gehobelte 
Zähne. Die wenigen Räder, 
die nicht schon die Kon- 
struktion verdeckt, sind mit 
Schutzhauben versehen. 
Abweichend von der 
allgemein üblichen Konstruk- 
tion neuerer Wagerecht- 
Bandagen-Bohrbänke ist die 
in Abb. 26 wiedergegebene 
Bank von Breuer, Schu- 
macher & Co., Akt.-Ges,, 
Köln-Kalk, nach vollstän- 
dig neuen Gesichtspunkten 
ausgebildet. Ausgehend vom 
Zwecke der Bank, einen 
ringförmigen Körper auszu- 
bohren, sind hier die er- 
forderlichen Werkzeugsup- 
porte derart innerhalb des 
Ringes angeordnet, dafs bei 
dem Auf- und Abspannen 
ein Entfernen der Supporte 
nicht notwendig ist, wie dies 
bei den übrigen Konstruk- 
tionen geschehen mufs. 
Ferner war bei der Wahl 
dieser Anordnung mals- 
gebend, dafs eine möglichst 
gedrungene Form der Sup- 
porte erreicht wurde, die die 
Abnahme stärkster Spann- 
querschnitte gestattete, ohne 
die Sauberkeit der Arbeit 
und die Lebensdauer der 
Bank in Frage zu stellen. 
Die Maschine besteht 
im wesentlichen aus einem 
Untersatz in Hohlgufs, in 
dessen ringförmiger Bahn 
eine mit 3 zentrisch spannen- 
den Klauen versehene Plan- 
scheibe läuft, wofür 2 Um- 
laufsgeschwindigkeiten vor- 
gesehen sind. Die Plan- 
scheibe dient zur Aufnahme 
des Reifens und erhält durch 
eine, den mittleren Zapfen 
des Untersatzes umfassende, 
konisch nachstellbare Büchse 
noch eine zentrische Füh- 
rung. Auf diesem mittleren 
Zapfen des Gestelles ist der 
feststehende Supportständer 
sehr widerstandsfähig be- 
festigt; er ist U-förmig ge- 
staltet und oben durch einen 
Deckel verschlossen. An zwei gegenüberliegenden 
senkrechten Prismen sind die Supporte angeordnet, von 
denen der eine zum Einstechen der Sprengringnut dient, 
während der andere Support die eigentliche Bohrung 
herstellt sowie den Anschlag dreht. Die Bewegung 
beider Supporte erfolgt getrennt voneinander durch 
Wechselräder, Schnecke und Schneckenrad. Der Ein- 
stechsupport ist durch einstellbare Anschläge aus- 
rückbar. 
Der Antrieb erfolgt vom Motor aus durch Stirn- 
rädervorgelege und konischen Zahnkranz auf die Plan- 
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scheibe. Eine vom Antrieb aus betätigte Pumpe soigt 
für reichliches Kühlwasser. Planscheibe und Untersatz 
sind derart ausgebildet, dafs Späne und Kühlwasser in 
eine um das Gestell herumlaufende Grube gelangen 
und von dort bequem entfernt 
werden können. 

Alle Teile sind, hohen Be- 
anspruchungen entsprechend, kräf- 
tig bemessen, wie überhaupt dar- 
auf Rücksicht genommen ist, dafs 
nur ein normaler Verschleifs statt- 
finden kann. Die Räder bestehen 
sämtlich aus Stahl, und alle 
Wellen laufen in Bronzebüchsen. 

Neben dieser normalen Ma- 
schine, > die hauptsächlich für 
Wagen- und Tenderreifen dient, 
führt die Firma noch eine gröfsere 
Bauform aus, die hauptsächlich 
für gröfsere Lokonotivradreifen 
bis zu 2300 mm lichte Weite 
Verwendung findet, Abb. 27. Die 
Bauart dieser Maschine ist grund- 
sätzlich die gleiche wie der kleine- 
ren, nur mit dem Unterschiede, 
dafs der mittlere Supportkopf 
durch Auseinander-- und Zu- 
sammenfahren der beiden Teile 
dem jeweiligen Durchmesser der 
Reifen angepafst werden kann. 
Der Antrieb dieser Maschine er- 
folgt von einem Motor von 30 PS 
über einen Räderkasten für ver- 
schiedene Geschwindigkeiten. 

Im Gegensatz zu den bisher gezeigten Bandagen- 
drehbänken sei die Maschine der Maschinenfabrik 
Deutschland mit senkrechter Planscheibe genannt, 
die der in Abb. 28 wiedergegebenen Radstern-Dreh- 
bank der Firma ganz ähnlich ist. Die neu durchkon- 
struierte Maschine erhält entweder direkten elektrischen 
Antrieb, wie die abgebildete Radsternbank, bezw. Ein- 
scheiben-Riemenantrieb, oder Riemenantrieb mit Stufen- 
scheibe und kräftigem Rädervorgelege. Bei Einscheiben- 
antrieb werden die verschiedenen Drehgeschwindigkeiten 
durch einen Räderkasten erzielt, wodurch die Einstellung 
der jeweils geeignetsten Schnittgeschwindigkeit be- 
schleunigt und erleichtert wird. Eine besondere Ge- 
schwindigkeitstabelle am Spindelstock gibt die Stellung 
der Handhebel für die verschiedenen Schnittgeschwindig- 
keiten an. Vor der Planscheibe sind zwei — bei der ab- 
gebildeten Radstern-Drehbank vier, neuerdings nur drei 
— kräftige Kreuzsupporte angeordnet, deren Schaltung 
durch Hebel von einer am Bett gelagerten Welle aus 
erfolgt. Einer dieser beiden Supporte ist zum Einstechen 
von Sprengringnuten eingerichtet. 

Die Maschine wird auch als Doppelbank gebaut; 
bei dieser Ausführung erhält jede Maschinenhälfte für 
sich besonderen Antrieb. 

In ähnlicher Ausführung, wie gesagt, baut die 
Firma auch Radstern-Drehbänke zum Fertigarbeiten 
von Flufseisen-Radscheiben und Stahlgufs-Radsternen. 
Von den vier, bezw. drei Supporten auf dem Querbett vor 
der Planscheibe dreht der rechte äufsere Support zu- 
nächst die zylindrische Aufsenseite fertig, während zu 
gleicher Zeit der linke äufsere Support die schwalben- 
schwanzförmige Seitenfläche sowie die Hohlkehle des 
Aufsenkranzes fertigstell. Mit dem linken inneren 
Support wird die Hohlkehle der Nabe und zugleich die 
vordere Nabenfläche gedreht und mit dem rechten inneren 
Support die Nabenbohrung angefangen. Nachdem der 
äufsere Kranz fertig ist, wird eine dreimal gröfsere Um- 
laufsgeschwindigkeit eingerückt, um die Nabe in kürzester 
Zeit fertigzubohren. Darauf wird das Rad umgespannt 
und die hintere Seitenfläche und die Hohlkehle des 
Kranzes sowie die Stirnfläche und die Hohlkehle der 
Nabe fertiggedreht. 

Das Fertigbohren der Naben erfolgt auf senkrechten 
oder auch auf wagerechten Ausbohrbänken. Eine für 
diese Zwecke besonders eingerichtete Nabenbohrbank 


Abb. 28. 


von Breuer, Schumacher & Co., Akt.-Ges., Köln- | 
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Kalk, ist in Abb. 29 wiedergegeben. Die senkrechte 


Maschine ist mut einem drehbaren Revolverkopf aus- 
gestattet, der auf der einen Seite einen Fertigmeifsel 
und auf der andern Seite eine pendelnde Reibahle auf- 


Radstern-Drehbank der Maschinenfabrik Deutschland, Dortmund, 


Abb. 29. Nabenbohrbank von Breuer, Schumacher & Co., 
Akt.-Ges., Köln-Kalk. 


nimmt. Die Maschine kann naturgemäfs auch zu anderen 
Ausdreharbeiten verwendet werden. 


Sprengring-Einwalzmaschinen. 


Bei dem bisher gebräuchlichen Verfahren zur 
Befestigung der Sprengringe in Radreifen kamen vor- 
zugsweise Luftfederhämmer oder Lufthämmer zur An- 
wendung. Obgleich dieses Verfahren gegenüber der 
alten Arbeitsweise der Befestigung der Sprengringe 
durch Niedertreiben mittels Zuschlaghämmer von Hand 
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einen wesentlichen Fortschritt darstellt und auch in 
kleineren Werkstätten noch eine gewisse Berechtigung 
hat, weil damit der Hammer eine vollere Ausnutzung 
erfährt, so ist doch das durch die Schläge verursachte 
Geräusch sehr störend und aufserdem die Aufstellung 
solcher Hämmer an gewisse Einschränkungen gebunden. 
Neuerdings verwendet man hydraulische Maschinen zum 
Einwalzen der Sprengringe. Abb. 30 zeigt eine solche 


Abb, 30. Sprengring-Einwalzmaschine der Elsässischen Maschinenbau-Gesellschaft 


Grafenstaden., 


zum Einwalzen der Sprengringe an Lokomotiv-, 
Tender- und Eisenbahnwagenrädern der Elsässischen 
Maschinenbau-Gesellschaft Grafenstaden. Die 
Maschine arbeitet in der Weise, dafs der Rand der 
Sprengringnut durch eine hydraulisch zugestellte Walze 
niedergedrückt wird, während der Radsatz sich gleich- 
zeitig dreht. Die Druckwalze ist zu dıesem Zwecke im 
vorderen Teile eines hydraulischen Druckkolbens gelagert. 
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pressen und Zurückschieben des Druckkolbens wird 
durch eine Steuerung aus 2 Absperrventilen gesteuert. 
Zum Walzen eines vollständigen Lokomotivradsatzes 
von 1500 mm Durchmesser sind etwa 5 Minuten not- 
wendig. 

Die Firma Bech& & Grohs, G. m. b. H., Hückes- 
wagen, baut Sprengringeinwalzmaschinen in 3 Anord- 
nungen, und die Grundideen für das Einwalzen der 
Räder sind von Herrn Geheimrat 
Mayr, Köln-Nippes, direkt mit- 
geteilt. 

l. Anordnung „A“ (Abb. 31) 
für Waggonräder von 950 — 
1100 mm Laufkreisdurchmesser. 
Die Anhebevorrichtung ist bei 
dieser Maschine fest gelagert, und 
die Differenz wird durch ent- 
sprechendes Einstellen der An- 
heberollen, das an einer Mats, 
leiste erkenntlich ist, ausgeglichen. 
Das Anpressen der Druckwalze 
erfolgt hydraulisch, wobei die 
Pumpe von der Hauptwelle direkt 
angetrieben wird. Die Achse der 
Druckwalze ist schwingend ge- 
lagert und kann durch einen 
Hebel zurückgeschoben werden, 
sodafs der Radsatz frei zwischen 
den beiden Walzen eingebracht 
werden kann. Zwischen den 
beiden Walzen ist eine Rolle an- 
geordnet, gegen die sich das Rad 
mit der Lauffläche anlegt, D. R. P. 269740. Vor dem 
anderen Rade ist entsprechend eine zweite Rolle in 
einem Bock befestigt. Dadurch ist eine stets richtige 
Lage des Rades zu den Druckwalzen gesichert. 

Das Einbringen des Radsatzes in diese Maschine 
erfordert kein Hebezeug oder dergl.; der Radsatz wird 
auf Schienen der Maschine zugeführt und von zwei 
Rollen angehoben. Diese sind auf einer Welle ex- 


Abb. 31. Sprengring-Einwalzmaschine von Beche & Grohs, G. m b. H., Hückeswagen, 


Als Gegenhalter zur Druckrolle dient eine andere Rolle, 
die von einer Riemenscheibe aus durch Schnecke und 
Schneckenrad angetrieben wird. Der Radsatz selbst wird 
in zwei Setzstöcken mit auswechselbaren Futtern gelagert. 


Um alle vorkommenden Durchmesser der verschiedenen 
Radsatzgattungen walzen zu können, sind die Setzstöcke 
sowohl auf einzelnen Sockelplatten als auch auf der 
gemeinsamen Grundplatte umkehrbar und gegeneinander 
und gegen die Walzenebene verschiebbar. 


Die Maschine kann vorteilhaft an bestehende Druck- 
wasseranlagen angeschlossen werden; wo solche nicht 
vorhanden sind, wird die Maschine mit einem kleinen 
Akkumulator und einer Pumpe ausgerüstet. Das An- 


zentrisch gelagert, deren Drehung mittels Schnecken- 
getriebe durch einen Handhebel erfolgt. 

Die Druckwalze sitzt lose auf der Achse und wird 
nur durch die infolge des starken Druckes auftretende 
Reibung mitgenommen, wodurch Geschwindigkeitsunter- 
schiede an den Auflagestellen der Walzen ausgeglichen 
werden, und das Kanten des Radsatzes vermieden wird, 
D. R. P. 240550. 

Der Druck der Druckwalze wird bei jeder Umdrehung 
des Radsatzes von 50 zu 50 Atmosphären gesteigert, sodafs 
nach 3 Umdrehungen bei einem Enddruck von etwa 150 
Atmosphären das Rad fertig gewalzt ist. So erfolgt dies 
bei einem Rade von 1000 mm Durchm. in etwa 2 Minuten 
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2. Anordnung „B“ (Abb. 32) für Räder von 500 — 
2500 mm Laufkreisdurchmesser. 

Da die Achsen der Walzen stets auf den Mittel- 
punkt der Radachsen gerichtet sein müssen, die Hub- 
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einzelner Räder ohne Achse. Sie bedarf einer Hebe- 
vorrichtung, um den Radsatz auf die Tragrollen auf- 
zusetzen. Bei dieser Maschine steht der Radsatz auf 
drei Auflagestellen auf, nämlich auf der unteren Druck- 


Abb. 32. 


höhe der Anhubrollen die grofsen Rad- 
differenzen für alle Radsätze aber 
nicht ausgleichen können, ist diese Ma- 
schine mit schwingbarer Druckwalze an- 
geordnet. Die Maschine ist schwingend 
in einem Untergestell mit kreisförmiger 
Gleitbahn gelagert. Die Einstellung für 
jeden gegebenen Raddurchmesser erfolgt 
nach einer an der Maschine angebrachten 
Mafsleiste.e Nach Lösen der vorderen 
Spannschrauben und der die Rolle mit 
dem freistehenden Bock verbindenden 
Feststellschrauben wird die Maschine 
durch Drehen der hinteren Einstell- 
schraube durch ein Handkreuz in die 
richtige Lage geschwenkt, worauf die 
Feststellmuttern wieder angezogen wer- 
den. Darauf wird der Schlitten mit seinen 
Tragrollen eingestellt. Diese Arbeit des 
Einstellens der Maschine von einem Rad- 
durchmesser von 500. 
mm auf einen solchen 
von 2500 mm nimmt 
eine Zeit von 1'/a bis 
2 Minuten in Anspruch. 

Die konstruktive 
Durchbildung ist die 
gleiche wie bei der vor- 
her beschriebenen Ma- 
schine. 

3. In Fällen, bei 
welchen die Bandagen 
direkt von dem Wärme- 
ofen auf die Maschine 
gebracht werden sollen, 
dient Maschine Anord- 
nung „C“ für Wagen- 
und Lokomotivräder 
von 500—2300 mm Laufkreisdurchmesser (Abb. 33). 
Diese Bauart, bei der gewissermafsen die bisher 
übliche senkrechte Lage des Radsatzes beibehalten 
ist, kann gleichzeitig Verwendung finden zum Einwalzen 


Abb, 33. 


Sprengring-Einwalzmaschine mit schwingbaren Druckwalzen von Beche & Grohs, G. m. b. H., Rückeswagen. 


Sprengring-Einwalzmaschine in stehender Stellung des Radsatzes 
von Beche & Grohs, G. m. b. H., Hückeswagen, 


walze und zwei Führungsrollen. Die beiden letzteren 
sind mit ihren Achsen unter einem Winkel von 30° auf 
einer Geradführung verschiebbar, sodafs jedes Rad in 
drei gleich weit voneinander entfernten Punkten Auflage 
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findet. Für die Bolzen dieser Führungsrollen sind in 
deren Supporten zwei Bohrungen vorgesehen, und zwar 
wird für gröfsere Räder die Rolle in der in der Abbildung 
ersichtlichen Lage gehalten, während für kleinere Räder 
ein Umstecken der Bolzen in die zweite Bohrung 
erforderlich ist. Zur Sicherung gegen seitliche wage- 
rechte Verschiebung dient erstens die zwischen den 
beiden Druckwalzen angeordnete Druckrolle, gegen die 
die Lauffläche des Rades anläuft, und durch welche 
wiederum eine stets richtige Lage des Rades zu den 
Druckwalzen gesichert ist, zweitens eine auf einem 
scitlichen Support anstellbare Rolle, und drittens die 
Räder der beiden Führungsrollen in den unter 30° zu- 
einander verschiebbaren Böcken. 
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Die sonstige maschinelle Einrichtung der Maschine 
ist die gleiche wie die bisher beschriebenen. Der Kraft- 
bedarf der Maschine bei Leerlauf beträgt 1,3 PS, bei 50 at 
3 PS, bei 100 at 4,8 PS, bei 150 at 6,7 PS, bei 200 at 8,7PS. 

Die Firma stellt gleichzeitig eine Sprengringbiege- 
maschine her zum fertigen Biegen der Sprengringe, die 
mit Handbetrieb oder mit Transmissionsantrieb einge- 
richtet wird. Das Biegen des Sprengringstabes wird 
zwischen drei Walzen vollzogen, von denen zwei durch 
Zahnräder angetrieben werden, während die Gegendruck- 
rolle durch die exzentrische Lage ihrer Achse einge- 
stellt wird. Der eingestellte Biegedurchmesser von 600 
bis 2500 mm Durchmesser ist an einer Mafsleiste er- 
kenntlich. (Fortsetzung folgt.) 


Die Rentabilität von Eisenbahnen 


im Zusammenhang mit der Abschreibungsfrage 


Von C. M. Lewin 
(Mit Abbildung) 


Je nachdem eine Eisenbahnverwaltung mehr oder 
weniger kräftige Abschreibungen vornimmt, wird auch 
die Rentabilität des betreffenden Eisenbahnunternehmens 
sich gestalten; bei kräftigeren Abschreibungen wird 
der Reinertrag geringer werden, während er bei Ver- 
nachlässigung der Abschreibungen naturgemäls eine 
Steigerung erfahren wird, die um so gröfser sein mufs, 
je weniger die Anlagen durch Vornahme buchmäfsiger 
Abschreibungen entwertet werden. 

Für jene deutschen privaten Eisenbahnuntcerneh- 
mungen, die in irgend einer Unternehmungsform, als 
A.-G. oder G. m. b. H. gebildet worden sind und infolge 
ihres Kleinbahncharakters unter die Bestimmungen des 
Kleinbahngesetzes vom 28. Juli 1892 fallen, gelten die 
Bestimmungen der Ausführungsanweisungen IV zu § 11 
des vorbenannten Gesetzes über Kleinbahnen und Privat- 
anschlüsse vom 13. August 1898; diese besagen in Be- 
zug auf Abschreibungen folgendes: 

Den Unternehmern nebenbahnähnlicher Kleinbahnen 
ist durch die Genehmigungsurkunde aufzugeben, im Inter- 
esse der Aufrechterhaltung eines regelmäfsigen und 
sicheren Betriebeseinen Erneuerungsfonds, sowie — neben 
dem nach den jeweiligen handelsrechtlichen Vorschriften 
für A.-G. und Kommanditgesellschaften auf Aktien er- 
forderlichen Bilanzreservefonds einen Spezial- 
reservefonds nach Malsgabe folgenden Be- 
stimmungen zu bilden: 

„Der Erneuerungsfonds dient zur Bestreitung der 
Kosten der regelmälsig wiederkehrenden Erneuerung 
des Oberbaues und der Betriebsmittel. Es sind jedoch 
hieraus von den Betriebsmitteln nur die Kosten ganzer 
Lokomotiven und Wagen, von den Obermaterialien 
dagegen auch die Kosten einzelner Stücke zu bestreiten. 
Der Ersatz einzelner Teile von Betriebsmitteln (Siede- 
rohre usw.) mufs auf Rechnung des Betriebsfonds er- 
folgen. 

In den Erneuerungsfonds fliefsen: 


l. der Erlös aus den entsprechenden, abgängigen 
Materialien, 

2. die Zinsen des Fonds selbst, 

3. eine aus den ÜUeberschüssen der Betriebseinnahmen 
über die Betriebsausgaben zu entnehmende jähr- 
liche Rücklage. 


Die Höhe dieser Jahresrücklagen ist unter Berück- 
sichtigung der besonderen Verhältnisse und Bedürfnisse 
des einzelnen Unternehmens auf: 


a1 —2vH von dem zusammengerechneten Be- 
schaffungswerte der Schienen, der Weichen und 
des Kleineisenzeuges, | 

b) 25—5 vH vom Beschafftungswert der Schwellen, 

ch 1,25—2,5 vH von dem der Lokomotiven, 

d) 0,75—1,5vil von dem der Wagen zu bemessen. 


der 


Wird das Unternehmen nicht mit Dampfmaschinen, 
sondern in anderer Weise (z. B. elektrisch) betrieben, 


so haben die Genehmigungsbehörden den Rücklagesatz 
von Fall zu Fall selbst zu bestimmen.“ 


In der Literatur findet man stellenweise einige An- 
gaben über die Lebensdauer von Fahrbetriebsmitteln 
und anderen Teilen von Eisenbahnanlagen. Diese sind 
auf Grund reicher Erfahrungen an Hand statistischer 
Daten gesammelt und zweifellos den Vorschriften 
für die Bemessung der Abschreibungsquoten zugrunde 
gelegt worden. So finden wir in einem Artikel des 
Öberregierungsrats Dr. Heubach, München, in der 
Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen 
vom 13. April 1910 für den mechanischen Verschleifs 
von Teilen der Bahnanlagen folgende Prozentsätze an- 
geführt: 


durch- durch- 

schnittliche schnittliche 
Lebens- Ent- 

Erd-, Fels- und Böschungs- Gauer Wiedere 
arbeiten . . 2 , I50 Jahre 0,67 vH 
Einfriedigungen . . . .». .. 20 „ A e 
Brücken aus Eisen 150 „ 0,67 „ 
Brücken aus Stein 300 , 0,33 „ 
Tunnel Bu en Ge 1 y 0,67 „ 
Oberbau . e, I5 , 6,10 „ 
Signale und Sicherungsein- 

richtungen 20 , I 
Stationen - 40 , 2,90: „ 
Werkstätten 40 , 2,50 „ 
Fahrzeuge `. 30 , 3,30 , 


Dabei läfst Dr. Heubach den bei Aufserdienststellung 
bezw. Auflassung eventuell erzielbaren Verkaufs- bzw. 
Altmaterialerlös allerdings ganz aufser Betracht; der- 
selbe wird aber bei Brücken aus Eisen, Werkstätten- 
Einrichtungen und rollendem Material, wie Lokomotiven 
und Wagen, beträchtlich sein, da in solchen Objekten 
viel reiner Materialwert enthalten ist. Wenn auch für 
Werkstättenmaschinen (meist Werkzeugmaschinen) selten 
mehr als Altmaterialwert zu erlösen sein wird, so wird 
doch für rollendes Material, ferner für Schienen, eiserne 
Schwellen und Weichen, Eisenkonstruktionen usw. nach 
Aufserdienststellung im allgemeinen noch mehr zu er- 
zielen sein, als dem reinen Materialwert entsprechen 
würde. Insbesondere werden für Lokomotiven und 
Güterwagen deshalb bedeutend höhere Preise, als 
der Altmaterialwert darstellt, gezahlt, weil diese 
Objekte von Händlern rollenden Materials in ihren 
Werkstätten gründlich durchrepariert werden und dann 
mit gutem Nutzen an Private zum Wiederverkauf ge- 
langen. Dieses sehr einträgliche Geschäft bringt es mit 
sich, dafs für das rollende Material bei den meisten 
öffentlichen Submissionen sehr gute Preise erzielt 
werden. — Verkäufe von Altmaterial enthalten z. B. die 
„Mitteilungen desKgl. Eisenbahn-Zentralamtes“ 
in Berlin und andere Tages- wie Fachblätter. — 
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Bei Berechnung des Betriebsgewinnes kommt es 
immer darauf an, was für eine Rechnungsmethode die 
Buchhaltungsabteilung eines Bahnbetriebes zur An- 
wendung bringt; diese Prinzipien sind ebenso mannig- 
faltig wie die Ansichten über die Berechnung der Ab- 
schreibungen und die Methoden der Ermittlung der 
Lebensdauer. So z. B. berechnet nach Leitner (Die 
Selbstkostenberechnung industrieller Betriebe, Seite 246) 
die preufsische Eisenbahnverwaltung die Amorti- 
sation der Eisenbahnschienen nach folgendem Schema: 

Im Schiene wiegt neu 35,5 kg, 

Anschaffungskosten für 100 kg = « 
Im Schiene wiegt alt 31,0 kg, 
Erlös für 100 kg = ? 
Lebensdauer 27 Jahre, Gesamtlänge = Z km, 47 = 3,5 vH, 
wobei a den landesüblichen Zinsfufs darstellt: 
Z(«.35,5 — 3.31)0,035 
-1,0357 — 1 

Wie verschiedenartige Auffassungen über die Lebens- 
dauer der Fahrbetriebsmittel z. B. in verschiedenen 
Ländern herrschen, zeigt uns am besten folgende Gegen- 
überstellung der durchschnittlichen Lebensdauer von 
Lokomotiven (für deutsche Verhältnisse nach einer 
Statistik der im Betriebe befindlichen Eisenbahnen 
Deutschlands, bearbeitet im Reichseisenbahnamt, XXVI. 
Band): 

Güterzugmaschinen: Durchschnittliche Lebens- 
dauer etwa 40 Jahre; jährliche Amortisations- 
quote 2,5 vH des Neuwertes. 

Personenzugmaschinen: Durchschnittliche 
Lebensdauer etwa 35 Jahre; jährliche Amorti- 
sationsquote 2,85 vH des Neuwertes. 

Schnellzugmaschinen: Durchschnittl. Lebens- 
dauer etwa 25 Jahre; jährliche Amortisations- 
quote 4 vH des Neuwertes. 

Aus der amerikanischen Statistik entnommen: 

Güterzugmaschinen: Durchschnittliche Lebens- 
dauer 8—10 Jahre; jährliche Amortisationsquote 
10—12 vH des Neuwertes. 

Personen-undSchnellzugmaschinen: Durch- 
schnittliche Lebensdauer 5—7 Jahre; jährliche 
Amortisationsquote 14,3—20 vH des Neuwertes. 


Die vorstehenden Zahlen zeigen das verschieden- 
artige Prinzip der Betriebsführung zweier Weltteile; 
während in Amerika alles darauf hinzielt, die Maschinen 
auf das äufserste auszunützenund durch rasche Amorti- 
sation die Möglichkeit einer baldigen Erneuerung der 
Fahrbetriebsmittel herbeizuführen, bedingen bei unseren 
deutschen Bahnen reichliche Ausbesserungen im Verein 
mit häufigen, umfassenden Reparaturen eine angeblich 
bedeutend längere durchschnittliche Lebensdauer. 
Das amerikanische Prinzip hat das eine Gute für sich, 
dafs es infolge der raschen Entwertung jederzeit leicht 
möglich ist, über die neuesten — daher auch stets die 
besten und am wirtschaftlichsten arbeitenden — Betriebs- 
mittel zu verfügen. 

Ganz andere Angaben finden wir, wenn wir die 
Literatur anderer Länder zum Vergleich für die Ab- 
schreibungsbestimmungen heranziehen würden; so z. B. 
führt Inspektor Hauff in Nr. 27 der Oesterreichischen 
Eisenbahnzeitung vom 6. Dezember 1909 aus, dafs 

Lokomotiven . nach 36 Jahren, 

Wagen. . . SC vw 45 j 

NE 30 , 
bis auf 10vH des Neuanschaffungswertes amortisiert 
seien; die Amortisation weiterzuführen, hält Hauff 
richtigerweise deshalb nicht für notwendig, weil der Alt- 
materialerlös sicherlich 10 vH des Neuwertes repräsen- 
tiert und durch weitergehende Abschreibungen stille 
Reserven geschaffen würden. 


Demnach sind alljährlich an Abschreibungen bei 
österreichischen Bahnen 


Jährlicher Abschreibungsbetrag A = 


für Lokomotiven . ur 21/2 vH 
» Wagen. . . ee j 
S Werkzeugmaschinen PER RR 3 


des Neuwertes in Anrechnung zu bringen und in die 
Betriebskostenberechnung einzustellen. 

Sammelt man aus den Betriebsbüchern von Eisen- 
bahnunternehmungen genügend statistische Daten über 
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die Lebensdauer der einzelnen Teile der Anlagewerte, 
so erhält man ausreichende Unterlagen, um für bestimmte 
Verhältnisse entsprechend genaue zahlenmäfsige Fest- 
legungen der auf Erneuerungsfonds anzusammelnden 
Beträge vornehmen zu können; dabei erscheint eine 
Detaillierung sehr wünschenswert, die es ermöglicht, 
die oben genannten Fahrzeuge in Lokomotiven und 
Wagen, diese aber auch möglichst nach gewissen 
Gruppen, wie für Lokomotiven z.B. in Güter-, Per- 
sonen- und Schnellzugmaschinen, ihrer ganz verschie- 
denen Lebensda ‘er entsprechend, zu klassifizieren. Auch 
für den Ober- und Unterbau wird es zweckmälfsig sein, 
einzelne wichtige Teile dieser Zahlenwerte herauszu- 
greifen und deren Lebensdauer für sich allein nach 
Durchschnittswerten zu ermitteln. 

Dieshatauch dieEisenbahngesetzgebung in einzelnen 
Fällen für zweckmäfsig befunden; denn in den Be- 
stimmungen für die Eisenbahnendes deutschen Schutz- 
gebietes, veröffentlicht im Archiv für Eisenbahnwesen 
Heft IV von 1908, heifst es z. B.: „Die in den Erneue: 
rungsfonds fliefsenden jährlichen Rücklagen 
welche für die Erneuerung des Oberbaus und der 
Betriebsmittel bestimmt sind — betragen bei den Eisen- 
bahnen des deutschen Schutzgebietes in Prozenten des 
Beschaflungswertes: 


Rücklagesätze 


für Schienen, eiserne Schwellen, da ae 

Weichen, Kleineisenzeug vH 3 vH 
für Holzschwellen. . . . .. 6 R 6 „ 
„ Lokomotiven DUB =; E y 
» Wagen DP » I 


Es ist klar, dafs die einzelnen Teile einer Eisen- 
bahnanlage in ganz verschieden hohem Grade abnützungs- 
fähig und erneuerungsbedürftig sein werden; während 
die Bodenwerte im allgemeinen sogar im Laufe der 
Zeit eine Werterhöhung erfahren werden und daher 
eine Vermehrung des Vermögens darstellen, sind der 
gesamte Unterbau sowie die Hochbauten — von Elemen- 
tarereignissen abgesehen — sehr langlebig und bei 
guter Instandhaltung nur geringer Erneuerung bedürftig. 
Hingegen werden Oberbau und Fahrbetriebsmittel 
häufig Erneuerungen innerhalb kürzerer Zeitabschnitte 
erforderlich machen; dabei sind bei den vorgenannten 
Zahlenwerten bezüglich der durchschnittlichen Lebens- 
dauer normale Betriebsverhältnisse vorausgesetzt, 
das sind solche, bei denen kein Teil des Eisenbahn- 
vermögens z. B. durch elementare Ereignisse oder 
Unglücksfälle u. a. in seiner Lebensdauer beeinträchtigt 
gedacht ist. Treten infolge elementarer Ereignisse oder 
infolge von Brandschäden, Explosionen usw. umfang- 
reichere Schäden ein, so sind diese meist durch Ver- 
sicherung gedeckt, und es mufs nur dann eine unvorher- 
gesehene Extraabschreibung erfolgen, wenn solche 
Vermögenswerte durch Versicherung nicht ganz gedeckt, 
bezw. nicht in vollem Umfange durch Entschädigungs- 
zahlung vergütet sind. Gewöhnlich werden die durch 
elementare Ereignisse bedingten Aufwendungen den 
laufenden Betriebskosten zur Last geschrieben. 

Während man Abschreibungen und Lebensdauer 
von Erd- und Felsarbeiten, Brücken und Tunnelbauten, 
Oberbau und anderen Teilen der Eisenbahnanlage schwer 
kontrollieren und übersichtlich gestalten kann, besteht 
für gewisse Teile der Anlagewerte, wie Lokomotiven 
und Eisenbahnwagen, sowie für die gesamte Werkstatt- 
einrichtung die Möglichkeit einer genaueren Kon- 
trolle, wenn man geeignete Einrichtungen dafür schafft 
und dieselben dauernd weiterführt. Würde man z. B. 
für Schnellzuglokomotiven 25 Jahre als durchschnittliche 
Lebensdauer annehmen und jährlich 4vH des Neu- 
beschaffungswertes unter Vernachlässigung eines Alt- 
materialerlöses abschreiben, so ist man — bei Einführung 
einer Kartothek für alle Lokomotiven — tatsächlich 
in der Lage, jederzeit übersehen zu können, welchen 
Zeitwert jede einzelne Lokomotive besitzt. Ist dann 
durch einen besonderen Unglücksfall — der nicht durch 
Versicherung gedeckt ist — ein einzelnes Stück des 
Inventars verloren gegangen, so mufs, wie in jedem 
anderen geordneten Betriebe, auch im Staatsbetriebe 
eine Extraabschreibung in Höhe des letzten Buch- 
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wertes des betreffenden Objektes vorgenommen werden. 
Denn für den Staatsbetrieb gelten genau dieselben Ge- 
setze wie für den Privatbetrieb, und die Abnützung 
von Maschinen, deren Ausbesserung und Aufserdienst- 
stellung hängt in beiden Betrieben genau von denselben 
Bedingungen ab. Der Staat mufs wie jeder sorgfältige 
Kaufmann bei seiner Bilanzierung und Etatsaufstellung 
sowie Betriebsüberschufsberechnung alle jene tatsächlich 
vorgekommenen Entwertungsursachen mit in Rechnung 
stellen. 

Ich habe in meiner Broschüre: „Die Inventari- 
sierung von Industrie- und Gewerbebetrieben“ 
die wichtigsten Einzelheiten der Abschreibungsfrage 
behandelt und nachgewiesen, wie wichtig es ist, jeden 
Teil einer Gesamtanlage sofort nach seinem Neuwert 
und seinem gegenwertigen Wert beurteilen zu können; 
meine Ausführungen gelten sowohl für den Privat- wie 
für den Staatsbetrieb. Würde man für jede Lokomotive, 
für jeden Personen- und Güterwagen eine besondere 
Kartothekkarte einrichten, so wäre das nachfolgende 
Schema leicht darzustellen möglich. 


Schema für Kartothekkarte. 
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Das Rechnungsbeispiel von Langhans lautet: 


Ein Personenwagen 2, Klasse koste (ausschliefslich 
Satzachsen) neu 9400 M; seine Lebensdauer beträgt 
erfahrungsgemäfs etwa 36 Jahre; das alte Material hat 
danach noch einen Wert von 600M; alle 4 Jahre pflegt 
eine Erneuerung der inneren Ausstattung (insbesondere 
Polsterung), sowie eine Neulackierung, was zusammen 
3000 M kostet, zu erfolgen. Hier ist der Posten von 
600 M konstant und auch zuletzt noch vorhanden; der 
völligen Entwertung unterliegt also nur der Betrag von 
8800 M in 36 Jahren, aber in der Weise, dafs in dieser 
Zeit 5800 M gleichmäfsig, also jährlich 161,10M ent- 
werten, während 3000 M alle 4 Jahre entwerten und 
wieder neu ersetzt werden. Der Wert des Wagens 
nach Il Jahren berechnet sich darnach wie folgt: 


W580. + 3000.° 7° + 600 = œ 5377 M. 

Nach 12 Jahren aber würde gerade die grofse 
Reparatur erfolgt sein und der Wert infolgedessen be- 
tragen 


(Das kursiv Gedruckte wird ausgefüllt.) 


Maschinen-Inventar. 


Nähere Bezeichnung des Inventarstückes: 


Heissdampf-Schnellzuglokomotive Fabr. No. 18 749 


No. 1654 


Standort: Direktion Hannover 


geliefert von: Henschel, Cassel 


geliefert am: 17./2. 159% 


Preis laut Faktura: M v0 000 
Leergewicht rd. 61 t 


Lebensdauer geschätzt 2. Jahre 


4 Dia = œ M 3600 


Altmaterial-Erlös geschätzt: M 4500 


E 2. e re 


Jahr | Abschreibung | Buchwert I Jahr I Abschreibung | Buchwert 

1898 3600 | — SCHW |, — 1908 3600| — 5140 — 

1899 3600! — wun | ms | sew) — | gasol 
mm oun — nmn — | sw | an — | 4420) — 

IT E 77 m mt ` 3600 —- 40600 — 
1902 e Au ~ "äu — 1912 8 um — k äu — i 

1903. 3600 — OAI — 19153 3600 | — 33 400. — 
` vun um = | ` ot — e FR eege 

1905 TFT a ze oi um — u 

1906 mmm - | wi — ZZ E 

mz | 3600; — | Au — 5 E a 
a T GE Nr. 1684 Ee W580. nn SES E 1466 M, 


und ein Altmaterialerlös von 4000 M beim Verkauf her- 
auskommen, dann mülste die Bahnverwaltung folgende 
Berechnung anstellen: 


Letzter Buchwert Ende 1913. 33400 M 
Altmaterialerlös e. . 4000, 
Buchwert der Maschine pro 1914 . 29 400 M. 


Dieser Betrag ist durch Extraabschreibung zu decken, 
gleichgiltig ob es sich um einen Staats- oder Privat- 
betrieb handelt. — Führt man derartige Kartotheken 
nicht, dann ist die jeweilige Berechnung sehr umständ- 
lich; schreibt man gar vom Buchwert ab statt vom 
Neubeschaffungswert, dann erfordert eine derartige Be- 
rechnung stundenlange Arbeit. — 

Auf der Rückseite dieser Kartothekkarten kann 
man noch Jahr für Jahr die erforderlichen Reparatur- 
und Instandhaltungskosten vermerken; es wird sich 
nur noch fragen, ob durch die Ausbesserungen im 
grofsen Stil eine Verlängerung der Lebensdauer ver- 
ursacht wird oder nicht. 

Nehmen wir ein bestimmtes Beispiel an und zwar 
einen von Ingenieur Langhans in seiner Broschüre: 
„Die Privat-Feuerassekuranz und das Reichs- 
versicherungs-Gesetz“ dargestellten Fall der Instand- 
haltung eines Personenwagens, wobei die dort an- 
gegebenen Preise natürlich mit den heutigen nicht mehr 
übereinstimmen. 


also inzwischen erhöht worden sein, wie auf der Hand 
liegt. Die graphische Darstellung gewährt hier sofort 
einen klaren Ueberblick über die vorkommenden Wert, 
schwankungen; die gebrochene Linie abcedefghik 
Imnopgqrs stellt die Entwertungslinie dar. Wollte 
man hier die Gerade a s als solche annehmen, so würde 
man, wie klar ersichtlich, im einen Falle zu hoch, im 
anderen zu niedrig schätzen. 


9165800 91830 


go 
BA 


e 28 32 36jam 


t 6 %2 1% 20 


Man sieht also aus den vorangeführten Beispielen, 
wie verschiedenartig die Buchführung und Bilanzierung 
von Eisenbahngesellschaften sein kann; bestimmte 
Normen oder bestimmte gesetzliche Vorschriften be- 
stehen nicht, und es ist ganz der Willkür der leitenden 
Persönlichkeiten überlassen, diese oder jene Rechnungs- 
methode in ihrem Betrieb einzuführen. Es wird daher 
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vorkommen, dafs in manchen Betrieben ein grofser Teil 
der für werterhöhende Reparaturen verausgabten Be- 
träge über Unkosten Verrechnung finden werden, und 
folglich Aufwendungen für diesen Titel nur in der Un- 
kostensumme, nicht aber in der Bilanz selbst in Er- 
scheinung treten werden; andere Betriebe wieder werden, 
ganz besonders in schlechten Betriebsjahren, einen Teil 
der reinen Reparaturkosten — die keine Werterhöhung 
oder Verlängerung der Lebensdauer in Gefolge haben 
— als Zugang in Erscheinung treten lassen und damit 
die jährliche Unkostensunmme verkleinern, die Erträg- 
nisse daher vergröfsern und eventuell mehr Gewinn aus- 
schütten, als auf Grund der wirklichen Jahreserträgnisse 
gerechtfertigt erscheint. 


Es ist klar, dafs man ohne Einblick in die Buch, 
führungs- und Bilanzmethoden einer Gesellschaft gar 
kein Urteil über die Ertragsfähigkeit eines Unternehmens 
abgeben kann; denn die in den Bilanzen und Geschäfts- 
berichten enthaltenen Zahlenangaben sind für den Re- 
visor erst dann bindend und beweiskräftig, wenn er 
sich über deren Entstehung ein klares Bild verschaffen 
konnte. Und das bedingt erst eine genaue Prüfung 
der einzelnen Buchungsvorgänge, eine genaue Prüfung 
der Verwaltungsgrundsätze, sowie der gesamten Organi- 
sation. Aus den Bilanzen allein einen Schlufs auf die 
Ertagsfähigkeit ziehen zu wollen, ist stets verfehlt, und 
es kann daher der Techniker nur sein Erstaunen darüber 
aussprechen, wie oft Bankfachleute und Börsenspekulanten 
— ohne genauere Kenntnis der Betriebsverhältnisse 
einer Bahngesellschaft — ihre Klientel bezw. sich selbst 
in Aktien engagieren, deren Ertragsfähigkeit sie aus 
Zeitungs- oder Geschäftsberichten samt zugehörigen 
Bilanzen klar zu übersehen glauben. 


Je geringer man die Abschreibung bemilst, je mehr 
man andererseits Reparaturen als werterhöhende Be- 
standzugänge darzustellen versucht, desto gröfser müssen 
die Einnahmen werden, und daher ist scheinbar die 
Ausschüttung grölserer Dividenden möglich; aber nach 
wenigen Jahren schon wird sich eine derartige Bilanz- 
politik bitter rächen. Denn Neubeschaffungen zwingen 
zur Aufnahme neuer Kapitalien, und es wird in kurzer 
Zeit der Termin kommen, wo für das erhöhte Kapital 
keine entsprechende Verzinsung mehr herauszuwirt- 
schaften möglich ist, weil eben die Ertragsfähigkeit der 
Bahnanlage durchaus nicht in dem Mafse zunimmt, wie 
der Kapitalserhöhung entsprechen würde. Und wir 
sehen dann — gerade wie in der Industrie — den Zu- 
sammenbruch solcher Bahngesellschaften, die dann nur 
durch Zusammenlegung‘ des Kapitals in mehr oder 
weniger kräftiger Form wieder lebensfähig gestaltet 
werden können. 


Ké = 
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Bei jenem Teil des Eisenbahnvermögens hingegen, 
der in Eisenbahnwerkstätten und deren maschineller Aus- 
rüstung festgelegt erscheint, treten aufser den vorbe- 
nannten betrieblichen Abnützungsursachen noch andere 
Gesichtspunkte hinzu, die eine frühzeitige Entwertung 
und dadurch eine erhöhte Abschreibung notwendig 
machen; da es bei desen Werten darauf ankommt, ein 
rationelles Arbeiten zu gewährleisten, müssen die vor- 
handenen Einrichtungen stets modern sein. Wäre 
dies nicht der Fall, und würde man mit der Beschaffung 
neuer, weit leistungsfähigerer Maschinen und Apparate 
zurückhalten, so würden die Eisenbahnwerkstätten da- 
durch teurer arbeiten und die Betriebkosten würden 
dadurch ungünstig beeinflufst erscheinen. Ersparnisse 
durch Beschaffung neuer Arbeits- und Kraftmaschinen 
machen oft innerhalb weniger Jahre die Kosten der 
Neubeschaffung wett infolge rationelleren Arbeitens, 
geringerer Löhne, bezw. rascherer Arbeitsmethoden; es 
ist daher hier notwendig, aufser der betrieblichen Ent- 
wertung noch mit einer Wertminderung infolge Alterns 
der vorhandenen Werkstattseinrichtungen zu rechnen. 
Verbesserte, billiger und schneller arbeitende Maschinen 
und Werkzeuge können aber nur beschafft werden, 
wenn die älteren Bestände möglichst schon bis auf den 
Altmaterialwert abgeschrieben worden sind; ist dies 
nicht der Fall, so erfordert die Beschaffung zunächst 
besonders hohe Extraabschreibungen, um den Buch- 
wert dieser alten auszurangierenden Bestände bis auf 
den Wert des Altmaterialerlöses herabzudrücken. Da 
nun alte Maschinen und Werkstatteinrichtungen kaum 
mehr Wert haben als Altmaterial, sind die Erlöse hier- 
für sehr gering; ja deren Erlös bei einem eventuellen 


= Verkauf kann durch die Demontierungsspesen, die Ent- 
“ fernung der alten Fundamente, die Wiederherstellung 
der Fulsböden, die Kosten der Verladung, der Verkaufs- 


ausschreibung in Zeitungen, Verkaufs-Provisionen usw. 
verschlungen werden. 


Es ist daher für Eisenbahnwerkstätten ein wichtiges 


Erfordernis — insbesondere dort, wo gröfsere Kapital- 
werte hierfür investiert sind — diesen hier investierten 
Vermögenswerten besondere Aufmerksamkeit zuzu- 


wenden; dieselben müssen alljährlich inventarisiert 
und je nach stärkerer oder schwächerer Ingebrauch- 
nahme entsprechend hoch abgeschrieben werden. Da- 
bei müssen auch die Fortschritte der Technik verfolgt, 
und Maschinen, die durch neue, verbesserte Konstruk- 


tionen überholt erscheinen, innerhalb kurzer Zeit bis 


auf den Altmaterialwert abgeschrieben werden. 

Ueber die Art der buchmäfsigen Verrechnungs- 
methoden selbst und die Behandlung des Erneuerungs- 
fonds-Konto wird in einem späteren Aufsatze berichtet 
werden, 


Verschiedenes 


Geplante Erweiterung der Hafenanlagen in Königsberg. 
Die Stadtverwaltung von Königsberg i. Pr. plant eine grofs- 
zügige Erweiterung ihrer Hafenanlagen. Es ist hierzu ein 
Terrain am unteren Pregellauf im unmittelbaren Anschlufs 
an die Stadt in einer Gesamtgröfse von etwa 200 ha z. T. 
im Enteignungswege erworben. Die neuen Hafenbecken, 
von denen zunächst 3 zur Ausführung kommen sollen, werden 
ohne Behinderung durch Brücken so vom Pregel abzweigen, 
dafs die Einfahrt auch den gröfsten Seeschiffen ` keine 
‘Schwierigkeit bereitet. Die auf diese Weise gebildeten 
Hafenzungen werden mit Eisenbahngleisen versehen werden, 
die mit dem in unmittelbarer Nähe gelegenen neuen Haupt- 
rangierbahnhof in bequemer Verbindung stehen. Ein zeit- 
gemäfs angelegtes Strafsennetz wird für ein bequemes Ab- 
rollen der Güter nach der Stadt sorgen. Es ist ferner beab- 
sichtigt, den Hafen mit den modernsten Verladevorrichtimgen 
auszuriüsten, sodafs die Lösch- und Ladezeit der Secsh ie 
verkürzt und der Umschlag der Waren in jeder Weise 
erleichtert und verbilligt wird. Auch werden Plätze her- 
gerichtet werden, die zur vorübergehenden Lagerung billig 


"bestimmen 


pachtweise abgegeben werden. Auch industriellen Werken 
wird hier geeignetes Gelände zu günstigen Bedingungen 
zur Verfügung gestellt werden. Mit den Bauarbeiten soll 
spätestens im nächsten Frühjahr begonnen werden. Für 
den ersten Ausbau hat die Stadtverordneten- -Versammlung 
etwa 15 Millionen Mark bewilligt. 


Der Fluxograph-Wassermesser. Die genaue Bestimmung 


.der über einen winkelförmigen Ueberfall abfliefsenden Wasser- 


menge bei ‚gegebenem Wasserstand über. dem Scheitel des 
Ueberfallwinkels geht auf Professor. James Thomson. von 


‚der Universität Glasgaw zurück, der dafür folgende Formel 


aufstellte: 


5 


GaUi, 


` worin 0 die sekundliche Wassermenge, H der Ss and 


und c eine Erfahrungskönstante' ist. 
In den Jahren 1860 und 1861 stellte Professor Thomson 


i SEN und sehr eingehende Versuche an, um den 


Wert des Koeffizienten c durch praktische Messungen zu 
und fand bei einer’ Reihe‘ von Versuchen für 


RE 
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RE 


verschiedene Höhen und Wassermengen folgende Werte für 
den rechtwinkligen Ueberfall: 


J/ Q c 
(Zoll) (Kubikfufs i. d. Min.) 

7 39,69 0,3061 
6 26,87 0,3048 
5 17,07 0,3053 
4 9,819 0,3068 
3 4,780 0,3067 
2 1,748 0,3088 


Vorstehende Zahlen für e stellen jeweils den Durch- 
schnitt aus einer ganzen Versuchsreihe unter gleichen Ver- 
hältnissen dar. Der Mittelwert aus dieser Zahlenreihe ergibt 
sich zu c = 0,3064, indessen nahm Professor Thomson als 
Mittelwert für c die Zahl 0,305 an, so dafs die Formel für 
die Ausflufsmenge über einen rechtwinkligen \-förmigen 
Ueberfall nach Professor Thomson lautet: 


5 
Q = 0,305. H 2. 

In neuerer Zeit wurde von Professor Archi- 
bald Barr an der Universität Glasgow in den 
Jahren 1907 bis 1909 eine sehr grofse Anzahl von 
praktischen Versuchen unter Zuhilfenahme der 
modernsten und empfindlichsten Mefsvorrichtungen 
und für die verschiedenartigsten Verhältnisse vor- 
genommen, um die Ergebnisse der Thomsonschen 
Untersuchungen zu überprüfen. Dieser Versuchs- 
reihe folgte eine Anzahl weiterer Kontrollversuche 
von höchster Genauigkeit, und man gelangte 


Mefsapparates vor Feuchtigkeit geschützt werden. In der 
oberen Hälfte ist die Schwimmerstange zwischen 2 Führungs- 
rollen G geführt und trägt an ihrem Ende ein Kurvenlineal A 
Dieses steht mit einer Kontaktrolle des Läufers 7 in dauern- 
dem Eingriff, welcher einerseits den Zeiger X für die direkte 
Ablesung der sekundlichen Wassermenge längs der Skala >, 
andererseits den Schreibstift O trägt und auf 2 wagerechten 
Führungsbolzen aus Silberstahl geführt wird. Der dauernde 
Kontakt zwischen der Rolle des Läufers $ und dem Lineal H 
erfolgt durch ein Gegengewicht 4. ` 


Das Lineal Æ, das vom Schwimmer D infolge der Niveau- 
änderungen im Raume 4 bezw. 2 auf- und abwärts bewegt 
wird, besitzt eine solche Form, dafs die dadurch hervor- 
gerufenen Bewegungen des Schreibstiftes O bezw. des 
Zeigers H der jeweils über den Ueberfall fliefsenden sekund- 
lichen Wassermenge genau proportional sind. 

Diese Einrichtung würde genügen, um einerseits an der 
Skala P die jeweilige sekundliche Wassermenge, anderer- 
seits an dem Registrierstreisen O den zeit- 
lichen Verlauf dieser Gröfse in Form eines 
Diagramms zu erhalten, durch dessen Inte, 
grierung mit Hilfe eines Planimeters die ge- 
samte Wassermenge während eines be- 
liebigen Zeitraumes erhalten werden kann. 

Der tatsächliche Wasserstand über dem 
tiefsten Punkte des Ueberfalles kann aufser- 
dem an einer Einteilung A abgelesen werden, 
deren Nullpunkt S mit dem Scheitel des 


Abb. 1 und 2. 


hierbei zu dem bemerkenswerten Ergebnis, dafs im ganzen 
genommen der Thomsonsche Wert 0,305 des Koeffi- 
zienten c innerhalb eines Höhenbereiches von 2 bis 7 Zoll 
einen sehr genauen Mittelwert darstellt. Dieses Ergebnis 
wissenschaftlicher Messung hat sich nun eine englische 
Apparatebaufirma, die Paterson Engineering Company in 
London, zu Nutze gemacht, um auf diesem Mefsprinzip 
einen neuartigen kontinuierlichen Wassermesser aufzubauen, 
welcher sowohl die direkte Ablesung sowie Registrierung 
der augenblicklichen sekundlichen Wassermengen, als auch 
die selbsttätige Integration derselben über die Zeit zwecks 
Ablesung der in einem bestimmten Zeitraum durch den 
Messer geflossenen Wassermengen ermöglicht. 

Dieser unter dem Namen Fluxograph auf den Markt 
gebrachte Mefsapparat, der in Abb. I u. 2 dargestellt ist, 
besteht aus einem Mefsbehälter 4, in den das Wasser durch 
einen Einlaufstutzen rechts oben eintritt, dem rechtwinkligen 
V-förmigen Ueberfall C, dessen Form aus Abb. 2 ersichtlich 
ist, einem Schwimmerbehälter A mit Schwimmer D und dem 
vom Schwimmer betätigten Anzeige- und Registrierapparat. 
Das eintretende Wasser wird durch Prallbleche und Siebe 
in seiner Bewegung gehemmt, so dafs das Wasserniveau 
vor dem Lebertall vollständig ruhig bleibt, und zu demselben 
Zwecke erfolgt der Eintritt in den Schwimmerbehälter 3 
durch eine perforierte Blechhaube, damit der Schwimmer 
vor störenden Schwankungen und Erschütterungen bewahrt 
bleibt. Die Schwimmerstange Z ist durch eine reibungsfreie 
Stopfbüchse Æ in der Fufsplatte des Instrumentengehäuses 
hindurchgeführt, damit die empfindlichen Bestandteile des 


Ueberfallwinkels genau im Niveau liegt. Hierdurch kann 
die Genauigkeit der Zeigerablesung und Registrierung jeder 
Zeit nachgeprüft werden. 

Um nun auch dem Bedürfnisse Rechnung zu tragen, 
die während eines bestimmten Zeitraumes durch den Messer 
geflossene Gesamtwassermenge jeder Zeit direkt und sofort 
ablesen zu können, ist aufserdem eine selbsttätig wirkende 
Integrier- und Anzeigevorrichtung vorgesehen, die nach Art 
der bekannten integrierenden Tachometer mit gleichförmig 
umlaufender Friktionsscheibe arbeite. Zu diesem Zwecke 
wird von einem am Gehäuse befestigten Uhrwerk eine 
flache Aluminiumscheibe P mit konstanter Geschwindigkeit 
angetrieben, die mit einer kleinen dazu senkrechten Reib- 
scheibe W in dauerndem Kontakt steht. Die Scheibe W, 
die das Zählwerk des Integrators antreibt, besitzt eine 
Drehgeschwindigkeit, die ihrem Abstand vom Mittelpunkt 
der Scheibe V direkt proportional ist, und wird von dem 
durch das Lineal Æ bewegten Läufer F verstellt. 

Befindet sich das Wasser im Behälter 4 im Niveau des 
Ueberfallscheitels, fliefst also kein Wasser ab, so befindet 
sich der Schwimmer D und das Lineal Æ in einer solchen 
Stellung, dafs das Reibrädchen W genau über dem Mittel- 
punkte der Integrierscheibe V aufruht und somit samt dem 
Zählwerk still steht. Da die Stellung des Läufers 7 und 
damit auch der jeweilige Mittelpunktsabstand der Scheibe IF 
der jeweiligen sekundlichen Wassermenge genau entspricht, 
so ist auch die Geschwindigkeit, mit der das Zählwerk an- 
getrieben wird, jeweils proportional der sekundlichen Wasser- 
menge, und daher entspricht die Ablesung am Zählwerk 
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jeweils dem Integral der sekundlichen Wassermenge über 
die Zeit, also der Gesamtwassermenge während eines be- 
stimmten Zeitraumes. 

Der Fluxograph -Wassermesser eignet sich für die 
Messung und Registrierung von Flüssigkeitsmengen aller Art, 
für Wasserversorgungen, Kesselspeiseanlagen, Kondensat- 
pumpen, Kanalisationsanlagen, für Messung von Oelen, 
Säuren, Laugen und alle jene Fälle, wo es auf die selbst- 
tätige und zuverlässige Messung und Registrierung von 
Flössigkeitsmengen aller Art ankommt. („Engineering“) 


Eröffnung des Panamakanals.”) Nach einem Berichte 
im Zentralblatt der Bauverwaltung hat die Eröffnung des 
Panamakanals, die allgemein auf den 1. Januar 1915 fest- 
gesetzt ist, für den Handelsverkehr schon am 15. August d. J. 
stattgefunden, nachdem schon am 8. Juni d. J. der erste 
gröfsere Dampfer von 4000 t Rauminhalt durch die Schleusen 
von Gatun gegangen war. Am Eröffnungstage machte der 
Dampfer Ancon mit Oberst Goetha!s und anderen Beamten 
an Bord die Fahrt von Cristobal bis zur pazifischen Mündung 
in 9 Stunden, wovon 70 Minuten auf die Schleusen von Gatun 
kamen. Ein seit Jahrhunderten ersehntes und erstrebtes 
Ziel ist damit erreicht und unter sehr geringem Aufwand 
an Feierlichkeit ins Leben getreten, überschattet von den 
umwälzenden Ereignissen in der Alten Welt. Vorläufig 
bleibt die Durchfahrt wegen der Rutschungen bei Cucaracha 
auf Schiffe bis 9,10 m Tiefgang beschränkt. Dies genügt 
schon für sehr grofse Schiffe, wie beispielsweise den gröfsten 
Dampfer des Norddeutschen Lloyd, die „Kronprinzessin 
Cäcilie*, jedoch nicht für „Mauretania“ und „Imperator“. Für 
„Vaterland“ sind die Schleusen des Kanals überhaupt zu 
schmal. Nach den bestehenden Vorschriften dürfen Schiffe der 
kriegführenden Staaten Europas, aufser in Notfällen, nur in 
ununterbrochener Fahrt, ohne Kohlen oder Lebensmittel ein- 
zunehmen oder Truppen ein- oder auszuschiffen, durch den 
Kanal. 

Die Summe der Baukosten wird jetzt zu 1575 Millionen 
Mark angegeben. Dabei sind 168 Millionen, die die fran- 
zösische Kanalgesellschaft erhalten hat, mit eingeschlossen, 
aber nicht ihr Verlust, der sich auf 700 bis 800 Millionen 
oder mehr beziffert. Die Unterhaltungs- und Betriebskosten 
werden auf 22050000 Mark jährlich veranschlagt, dazu 
kommen 1050000 Mark an Panama zu zahlende Rente. Die 
Einnahmen an Kanalgebühr sollen in der ersten Woche 
231 000 Mark betragen haben. 

Nach einem Vorschlag von Goethals sollen die Kanal- 
gebühren so bemessen werden, dafs sie die genannten 
Betriebs- und Unterhaltungskosten decken und aufserdem 
einen Baukostenanteil von rund 565 Millionen Mark verzinsen 
und tilgen. Hiergegen werden mancherlei Gegenvorschläge 
laut, die zum Teil soweit gehen, völlige Abgabefreiheit zu 
fordern, weil der Kanal einerseits den militärischen Zwecken 
der Vereinigten Staaten dienen werde, andererseits dem 
Verkehr der ganzen Welt gewidmet sei und Amerika keinen 
Geldgewinn daraus ziehen wolle. Es wird berechnet, dafs 
der völlige Verzicht auf die Kanalabgabe eine Steuer von 
1,22 Mark auf den Kopf der rund 100 Millionen betragenden 
Bevölkerung bedeuten würde. 

Eine verkleinerte Nachbildung des Kanals im Mafsstabe 
von 1 : 800 sollte in S. Diego, Cal., mit einem Kostenaufwand 
von über 1000000 Mark hergestellt und im Ausstellungsjahr 
betrieben werden. All dies war vor dem Krieg und wird 
nun wohl Aufschub erleiden müssen. E. 


Deutsches Museum. Um die Zahl der Arbeitslosen 
möglichst zu verringern, wurde von der Leitung des Deut- 
schen Museums bestimmt, dafs die Arbeiten für den Museums- 
neubau und die Bestellungen für Einrichtungen mit allem 
Nachdruck weiter geführt werden, obwohl das Deutsche 
Museum eine Mindereinnahme durch Ausbleiben staatlicher 
Zuschüsse und durch Wegfall von Eintrittsgeldern hat und 
obwohl bei raschem Ausbau in jetziger Zeit auf Material- 


*) Vergl. Annalen vom 15. September 1914, Seite 120. 
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stiftungen zum grofsen Teil verzichtet werden mufs, die 
später vielleicht erhältlich wären. Wenn durch diese ener- 
gische Fortführung des Baues in jetziger Zeit auch grofse 
Opfer gebracht werden, so handelt die Museumsleitung hier- 
bei doch sicherlich im Sinne aller derer, die für den Bau 
des Deutschen Museums reichliche Stiftungen gemacht haben, 

Eine Million Kriegsanleihe hat das Deutsche Museum 
aus seinen verfügbaren Mitteln gezeichnet, um auch hier- 
durch den vaterländischen Interessen soweit irgend möglich 
zu dienen. 


Ausschreibung der Stellung eines Direktors der städ- 
tischen Wasserwerke, Berlin. Zum 1. Januar 1915 ist die 
Stelle des Direktors der städtischen Wasserwerke in Berlin 
zu besetzen; verlangt wird der Nachweis über die bestan- 
dene Hauptprüfung im Baufach und Praxis in der Wasser- 
versorgung grofser Städte; Gehalt 10—13000 M. und 1500 M. 
Fuhrkostenentschädigung; einjährige Probezeit; Bewerbungen 
sind zu richten bis zum Il. Dezember an die Deputation der 
städtischen Wasserwerke. 


Personal-Nachrichten. 
Deutsches Reich. 


Ernannt: zu Marine-Maschinenbaumeistern der Marine- 
Schiffbaumeister Pingel und die staatlich geprüften Bau- 
meister des Schiffsmaschinenbaufaches Müller und Menadier; 

zu Marine - Schiffbaumeistern die staatlich geprüften 
Baumeister des Schiffbaufaches Mendelssohn, Meyer, Reich, 
Baatz und Dengel. 

Preufsen. 


Ernannt: zu Regierungsbaumeistern die Regierungs- 
bauführer des Eisenbahn- und Strafsenbaufaches Jakob Dörter 
aus Mainz und Heinrich Eppers aus Georgsmarienhütte, 
Landkreis Osnabrück. 

Verliehen: etatmäfsige Stellen als Regierungsbau- 
meister den Regierungsbaumeistern des Wasser- und Strafsen- 
baufaches Winkler in Ohlau (Geschäftsbereich der Oder- 
strombauverwaltung), zur Zeit in Breslau, und Martin in 
Stade, zur Zeit im Felde. 

Einberufen: zur Beschäftigung im Eisenbahndienste 
bei der Eisenbahndirektion in Kattowitz der Regierungs- 
baumeister des Maschinenbaufaches Heilbronn. 

Versetzt: der Baurat Markgraf in Düsseldorf nach 
Culm zur vorübergehenden Vertretung des Vorstandes des 
dortigen Hochbauamts; 

die Regierungsbaumeister des Wasser- und Strafsen- 
baufaches Groenewold von Georgenfelde nach Duisburg, 
Arthur Wolff von Dirschau nach Hamm und Rudolf Zimmer- 
mann von Bromberg nach Hamm sowie die Regierungs- 
baumeister des Hochbaufaches Philippi von Posen nach 
Birnbaum und Dulitz von Osnabrück nach Lingen. 

Die Staatsprüfung haben bestanden: die Regie- 
rungsbauführer Johannes Pietsch und Franz Deter (Maschinen- 
baufach), Otto Hansknecht, Wilhelm Ehrhardt und Paul 
Werner (Eisenbahn- und Strafsenbaufach), Albert Tuczek, 
Johann Schüller, Wilhelm Naud, Karl Kunze und Wilhelm 
Schlemm (Hochbaufach). 


Sachsen. 


Uebertragen: die Geschäfte des Vorstandes des 
Neubauamts Klingenthal dem aufseretatmäfsigen Regierungs- 
baumeister Schaaf. 

Verliehen: der Titel und Rang als Baurat dem Bau- 
meister Robert William Rost in Leipzig anläfslich der 
Niederlegung seines Amtes als kreishauptmannschaftlicher 
Bausachverständiger. 

Versetzt: der nichtständige Regierungsbaumeister 
Großmann, beim Neubauamt der Taubstummenanstalt in 
Leipzig, zum Neubauamt des Mineralogisch-Geologischen 
Institutes der Bergakademie in Freiberg. 

In der Zusammensetzung der für das Königreich Sachsen 
bestehenden Sachverständigen-Kammer für Werke der 
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bildenden Künste (einschliefslich der Erzeugnisse des Kunst- 
gewerbes und der Bauwerke) in Dresden sind folgende 
Aenderungen eingetreten: Der stellvertretende Vorsitzende 
Geh. Hofrat Prof. Lossow in Dresden und das ordentliche 
Mitglied Historienmaler Ehrenberg sind gestorben, das ordent- 
liche Mitglied Geh. Hofrat Prof. Prell hat die Mitgliedschaft 
niedergelegt. — Ernannt worden sind die bisher stell- 
vertretenden Mitglieder, der Vorstand des Kunstmuseums 
in Dresden, Prof. Dr. Karl Berling in Dresden, der Architekt 
Geh. Hofrat Prof. Dr. Germann Bestelmeyer in Dresden 
und der Bildhauer Prof. Rudolf Hölbe in Dresden zu ordent- 
lichen Mitgliedern, ersterer überdies zum stellvertretenden 
Vorsitzenden der Kammer, ferner der Architekt Prof. Dipl.: 
Jna. Karl Roth in Dresden, der Lehrer an der Königl. 
Akademie der bildenden Künste in Dresden Prof. Robert 
Sterl in Dresden sowie der Direktor des Königl. Grünen 
Gewölbes und Münzkabinetts in Dresden Prof. Dr. phil. Jean 
Louis Sponsel in Dresden zu stellvertretenden Mitgliedern. 


Baden. 


Verliehen: der Titel aufserordentlicher Professor dem 
Privatdozenten für Geschichte an der Technischen Hoch- 
schule in Karlsruhe Dr. Willy Andreas. 


Uebertragen: die etatmäfsige Amtsstelle eines zweiten 
Beamten der Eisenbahnverwaltung dem Regierungsbaumeister 
Eugen Schnorr in Lauda unter Verleihung des Titels Bau- 
inspektor. 

Versetzt: der Maschineninspektor Otto Kuen in Villingen 
zur Werkstätteninspektion Offenburg. 


Die erbetene Entlassung aus dem staatlichen | 


Dienste erteilt: dem Bauinspektor Heinrich Baumgartner 
bei der Generaldirektion der Staatseisenbahnen unter Be- 
lassung des Titels Bauinspektor. 


Hessen. 


Ernannt: zum Vorstand eines Eisenbahn-Betriebsamts 
in der hessisch-preufsischen Eisenbahngemeinschaft der Re- 
gierungsbaumeister des Eisenbahnbaufaches Gustav Koehler 
in Darmstadt. 

Verliehen: der Charakter als Baurat dem Kultur- 
inspektor Heinrich Steinbach in Giefsen. 

In den Ruhestand versetzt: der Geheime Baurat 


Frey, Vorstand des Eisenbahn-Betriebsamts 3 in Darmstadt. 


d 


Den Heldentod für das Vaterland starben: Re- 
gierungs- und Baurat Georg Büttner bei der Ministerial- 
Baukommission in Berlin, Regierungsbaumeister Friedrich 
Eisenberg beim Kanalbauamt Hannover-Linden, Inhaber des 
Eisernen Kreuzes, Regierungsbaumeister Erich Heilbronn 
aus Insterburg, Inhaber des Eisernen Kreuzes, Regierungs- 
baumeister Otto Hedicke, Hilfsarbeiter bei der Königl. Re- 
gierung in Königsberg i. Pr., Regierungsbaumeister Alfons 
Ritgen aus Schlettstadt, Regierungsbaumeister Karl Moeller, 
Lehrer an der Königl. Baugewerkschule in Magdeburg, Re- 
gierungsbaumeister Albert Schaub aus Cassel-Wilhelmshöhe, 
Regierungsbaumeister Heinrich Buchholz aus Neisse, Re- 
gierungsbaumeister Albert Denzel aus Berlin-Westend, Re- 
gierungsbaumeister Robert Doerge, Hilfsarbeiter (Hochbau- 
fach) bei den Eisenbahnabteilungen des Ministeriums der 
öffentlichen Arbeiten, Regierungsbaumeister Georg Petersen 
aus Berlin-Lichterfelde, Regierungsbaumeister WillySchadow 
aus Petricken (Kr. Labiau), Regierungsbaumeister Wilhelm 
Trautwein, Vorstand des Hochbauamts in Lehe, Regierungs- 
baumeister Klemens Thomas bei dem Königl. Universitäts- 
bauamte München, Regierungsbaumeister Otto Hirsch aus 
Güstrow i. M., Regierungsbaumeister Emil Völsing, Stadt- 
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baumeister Leo Schrein aus Ebingen, Bauamtmann Hans 
Hühnlein bei dem Strafsen- und Flufsbauamte Kronach, Ge- 
werbeinspektor Bruno Wünschmann aus Plauen i. V., Re- 
gierungsbauführer Dr. Jna. Adolf Neynaber, Regierungsbau- 
führer Alfred Hirsch aus Züllichau, Regierungsbauführer 
Georg Euler aus Aachen, Regierungsbauführer Hans Mühlen- 
bruch aus Berlin-Grunewald, Regierungsbauführer Fritz 
Rahmlow aus Magdeburg, Inhaber des Eisernen Kreuzes, 
Regierungsbauführer Karl Schmidt aus Hannover, Regierungs- 
bauführer Hugo Sömmering aus Weimar, Inhaber des Eisernen 
Kreuzes, Regierungsbauführer Ludwig Henneberg aus Darm- 
stadt, Dipl.-Ing. Heinrich Köster aus Essen-Ruhr, Inhaber des 
Eisernen Kreuzes, Ange, Du, Ernst Kamphausen, Assistent 
beim Königl. Materialprüfungsanıt in Berlin-Lichterfelde, 
Dipl.-Ing. Rudolf Scholz, Lehrer der Berliner Baugewerk- 
schule, Dipl.-Ing. Hans Forster aus Diedenhofen, Dipl.Ing. 
Minssen aus Landsberg a d. W., Dipl.-Jne. Wilhelm Müller 
aus Maria Höfchen, Dipl.-Ing. Findeisen aus Berlin, Dipl. Aug, 
Otto Ehinger bei der Gutehoffnunghütte in Oberhausen-Sterk- 
rade, Dipl.-Ing. Johann Pfabler aus München, Dipl.-Ing. Hein- 
rich Glantz aus Rostock, Dipl.-Ing. Wilhelm Hauschild, Bau- 
meister der Baupolizeibehörde in Hamburg, Dipl.-Ing. Karl 
Hildebrandt, Baumeister der Baupolizeibehörde in Hamburg, 
Dipl.-Ing. Gustav Brix aus Unna i. W., Dipl.-Ing. Wilhelm 
Dettmer aus Hannover, Dipl.-Ing. Hans Karsch aus Rheydt, 
Dipl.-Ing. Philipp König aus Schlüchtern, Dipl.. Jng. KarlOhms 
aus Neufs, Dipl.-Ing. Erich Kiselowsky, Schiffbauingenieur 
im Reichs-Marineamt, Dipl.Ing. Karl Erich Dannenfelsser 
aus Dresden, Dipl.-Ing. Paul Benjamin, Assistent an der Tech- 
nischen Hochschule in Karlsruhe, Dipl.Ing. Wilhelm Platz 
aus Mannheim, Dipl.-Ing. Fritz Hohenemser, Oberingenieur 
bei der Allgemeinen Eklektricitäts-Gesellschaft in Strafsburg, 
Inhaber des Eisernen Kreuzes, Dipl.-Ing. Heinrich Strauss 
aus Rombach i. Lothr., Architekt Fritz Papperitz aus Cöln, 
Architekt August Heckmann aus Essen, Architekt Hans Licht- 
wardt aus Charlottenburg, Inhaber des Eisernen Kreuzes, 
Oberingenieur Karl Rossinsky aus Düsseldorf, Oberingenieur 
Heinrich Bode aus Mülheim-Ruhr, Kulturingenieur Wilhelm 
Buhr, Ingenieur Georg Pottin, Ingenieur Oskar Petersen aus 
Braunschweig, Ingenieur Ernst Mäblich aus Cöln, Ingenieur 
Johannes Wagner aus Cöln-Deutz, Ingenieur Rudolf Wönne 
aus Nordhausen, Dr. Konstantin Guillemain, Privatdozent für 
Geologie an der Technischen Hochschule in Aachen. 


Gestorben: Stadtbaurat a D. Ludwig v. Noël in Bonn, 
Oberbaurat Albert Blanck, früher Mitglied der Eisenbahn- 
direktion in Bromberg. 
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Für unserLokomotivbau-Konstruktionsbureau 
suchen wir sofort mehrere 


S tüchtige Konstrukteure. 


Bewerber müssen mit allen vorkommenden 
Arbeiten, insbesondere auch theoretischen Aus- 
arbeitungen durchaus vertraut sein und möglichst 
über längere Erfahrungen verfügen, 

Bewerbungen mit Lebenslauf, Zeugnisab- 
schriften, Gehaltsansprüchen und kürzestem Ein- 
trittstermin sind zu richten. an 


Vulcan-Werke 
Hamburg und Stettin Actiengesellschaft 
Stettiner Niederlassung 
und gelten als abgelehnt, falls bis zum 15. 
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Die Herstellung der Bronzefarbe in Vergangenheit und Gegenwart*) 


Erweiterter Vortrag, gehalten im Verein Deutscher Maschinen-Ingenieure am 20. Oktober 1914 
von Regierungsrat Dr, Ing Wilhelm Theobald in Berlin-Lichterfelde 
(Mit 23 Abbildungen) 


Einleitung. 
Parallel mit den Studien über die vor Jahren an 


dieser Stelle veröffentlichte Herstellung des Blattmetalls. 


in Altertum und Neuzeit”*) gingen Forschungen über die 
Geschichte der Herstellung der Bronzefarbe. Besteht 
doch zwischen beiden mehr als eine Beziehung. Dienen 
schon beide Stoffe dem gleichen Zweck, der metallischen 
Oberflächenverkleidung der allerverschiedensten Gegen- 
stände teils zum Schutz gegen Witterungseinflüsse teils 
zur Verzierung, so stehen Blattmetall und Bronzefarbe 
vor allem in einem technologischen Verwandtschafts- 
verhältnis. Allerdings hat sich dieses im Laufe der Jahr- 
tausende geradezu verkehrt. Kann als vielleicht ältestes 
Verfahren der Bronzeherstellung das Zerpulvern des 
Blattmetalls gelten, so dafs letzteres gewissermafsen die 
Mutter der ersteren ist, so hat sich mit der Gewinnung 
der Bronzefarbe aus dem Zainmetall, einer Vorstufe auch 
des Blattmetalls, das Verwandtschaftsverhältnis sozu- 
sagen in das von Andergeschwisterkindern geändert. 
Ja die kapriziöse Entwicklung auf diesen Gebieten hat 
es dahin gebracht, dafs in manchen Verfahren unserer 
Tage die Bronzefarbe der Ausgangsstoff für die Her- 
stellung des Blattmetalls geworden ist, indem durch Zu- 
sammenschliefsen des Metallpulvers mittels gewisser 
Bindemittel eine künstliche Metallhaut geschaffen wird. 

Es sei noch bemerkt, dafs die hier zu behandelnden 
Bronzefarben lediglich Metallpulver sind, während vege- 
tabilische und mineralische Bronzefarben aufser Betracht 
bleiben sollen, und zwar Metallpulver nicht blofs in dem 
landesüblichen Sinne von „Bronze“, also von Kupfer- 
legierungen. Stellen diese auch die hauptsächlichsten 
Bronzefarben, so fallen doch ebensogut echte Gold- und 
Silberbronzen als reines Kupfer-, Zink-, Zinn-, Nickel- 
und Aluminiumpulver unter diesen Begriff. 


Die Bronzefarbe im Altertum und Mittelalter. 


In welcher Zeit der Ursprung der Bronzefarbe, im 
folgenden schlechthin Bronze genannt, zu suchen ist, 
dürfte schwer festzustellen sein. Und doch sollte man 
*) Vergl. Dinglers Pol. Journal. Bd. 328, Heft Il u.f. 
*) Annalen 1912, Heft 833, 842—846. 
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annehmen, dafs die Herstellung der Bronze als Haus- 
kunst Jahrtausende alt ist. Vermutlich war das Blatt- 
gold, dessen Abfälle (Schawine) auch heute noch durch 
Zerreiben zu der echten Goldbronze (Schawinbronze) 
verarbeitet werden, der älteste Rohstoff für die Her- 
stellung der Bronze. Das Blattgold selbst aber ist 
nachweislich schon im dritten Jahrtausend v. Chr. den 
Aegyptern') bekannt gewesen. Und es scheint kaum 
glaublich, dafs ein Kulturvolk, das die Goldschlägerei 
beherrschte, nicht die Weiterverwendung des unver- 
meidlichen Abfalls dieses Gewerbes, der feinen Gold- 
schnitzelchen, durch Zerreiben zu Pulver und Anmachen 
zu Farbe schon früh versucht und erreicht haben sollte. 
Lag es doch nahe, wie mineralische Stoffe so auch die 
zarten Goldblattschnitzel mittels Steinplatte und Reib- 
stein zu zerkleinern. Solche Platten aus metamorphi- 
schem Schiefer nebst Reibstein aus Wüstenkiesel zum 
Zermahlen von Malachit, Rötel, Bleiglanz u. a. m. sind 
bereits um 3500 v. Chr. nachweisbar. 


Zudem birgt das Britische Museum in London, frei- 
lich als einzigen Zeugen, eine Mumie der Katebet?), 
Priesterin des Amen-Rä in Theben, etwa aus 1000 v.Chr., 
welche die Vermutung des Vorkommens der Bronze- 
farbe im alten Aegypten rechtfertigen zu können scheint. 
Denn Fingernägel, Amulettbelag, Armschmuck und Hals- 
ketten dieser Mumie sind teils mit einem Gold-, teils 
mit einem Silberüberzug versehen, bei dem wir den 
Stuck- oder Wachsgrund der sonst üblichen Blatt- 
vergoldung oder -versilberung vermissen, der viel- 
mehr aus mit einem Bindemittel angemachtem Metall- 
staub zu bestehen scheint, der wohl mit dem Pinsel 
aufgetragen’ ist. 

Zuverlässigen Spuren der Bronzefarbe begegnen 
wir jedoch erst in der griechischen Periode Aegyptens. 
Der in Theben gefundene „Papyrus Leyden“ aus dem 
dritten nachchristlichen Jahrhundert enthält nicht weniger 
als 15 Rezepte für die Anfertigung der Gold- und Silber- 


1) Moeller bei Heinrich Schäfer. Gold- 


schmiedearbeiten. Berlin 1910. S. 207 fi. 


2) British Museum. A guide to the first and second egyptian 
rooms. London 1904. Tafel VHI. 


Aegyptische 
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schrift. So lauten beispielsweise in Berthelots‘) fran- 
zösischer Uebertragung: | 

Rezept 34. Procédé pour &criver en lettres d'or, 
Pour écrire en lettres d'or, prenez du mercure, versez-le 
dans un vase propre et ajoutez-y de l’or en feuilles. 
Und Rezept 53: Ecriture en lettres d’or. Apres avoir 
séché des feuilles d'or, broyons avec la gomme et écrivez. 


Wir sehen, dafs man die Goldblätter bald amalga- 
mierte, bald im Mörser zerrieb und das so gewonnene 
Goldpulver durch Ansetzen mit Gummi schreibfähig 
machte. 

Wenn Hostmanns*) Annahme zutrifft, wäre es 
Griechenland, welches zuerst, lange vor Christi Geburt, 
die Goldbronze kannte. Und zwar ist das an Goldfunden 
aller Art so ergiebige Gräberfeld der alten Argosstadt 
Mykenä die Fundstätte vergoldeter Schwertklingen, deren 
Golddecke Hostmann als einen Ueberzug von Gold- 


staub anspricht, welcher mit irgend einem Klebstoff auf ` 


der Metallunterlage befestigt gewesen sei. Aus römi- 
scher Zeit erwähnt Blümner‘°) bei der Schilderung der 
Frauenfrisuren die Sitte, das Haar mit Goldstaub einzu- 
pudern. Ueber die Herstellung dieses Goldstaubs wissen 
wir nichts. 

Nach Griechenland und Rom dürfte die älteste Ver- 
wendung von Goldbronze in Japan stattgefunden haben, 
das im 8. Jahrhundert n. Chr. zur Zeit Kuwammu Tennös‘) 
Lackarbeiten mit eingestreutem Goldpulver kannte. Aus 
dem 9. Jahrhundert n. Chr. kennen wir mit Goldlack 
verzierte Schwerter aus dem Schatz des Kaisers Shomu 
in Nara. Die damalige Herstellungsart der Goldbronze 
kann bei der konservativen Natur dieses Volkes, dessen 
jetzige mit so vielem Europäischen durchsetzte Kultur 
eine Errungenschaft erst der jüngsten Jahrzehnte ist, 
kaum wesentlich von der heutigen abgewichen haben. 
Die heutige Herstellung aber geschieht dort teils durch 
Feinfeilen des Edelmetalls zu Spänen’), teils mittels einer 
besonderen Art des bei uns noch immer für echte, teil- 
weise auch für unechte Goldbronze gebräuchlichen Ver- 
fahrens der „Schawine-Reiberei“. Der Japaner über- 
zieht das Blattmetall mit einer starken Kleisterschicht, 
zerkleinert und zerreibt die Masse und sondert dann 
durch Auswaschen das Metallpulver von dem Kleister. 

Um 1430 n. Chr. erregte eine japanische Gesandt- 
schaft am chinesischen Hof Aufsehen durch ihre kost- 
baren Goldlackarbeiten, und um dieselbe Zeit gesteht 
ein chinesisches Werk ë): „Dennoch verstehen wir uns 
auf das Sprenkelgold noch nicht so gut wie die Ja- 
paner“. Das Sprenkelgold war durch ein Bambusrohr 
mit feinem Sieb aufgetragene Goldbronze, die durch 
einen Lack auf dem betreffenden Gegenstand gehalten 
wurde. 

Japan kannte die Goldbronze demnach schon im 
8. Jahrhundert und bot vielleicht den Anlafs zur Ein- 
führung oder wenigstens zur kunstvolleren Verwendung 
derselben in China im 15. Jahrhundert n. Chr. 

Im deutschen Mittelalter waren die Mönche mit 
der Bereitung der Bronzefarbe vertraut. Brauchten sie 
doch zur Vergoldung ihrer Zierschriften und Miniaturen 
Goldtinte, die, wie schon in griechisch-ägyptischer Zeit, 
nichs anderes als mit einer Gummi- oder dergl. Lösung 
angemachtes Goldpulver gewesen sein kann. 

Wie dieses Goldpulver herzustellen war, lehrt 
bereits Heraclius?) in seiner auf etwa 994 n. Chr. 
datierten Schrift. Er empfiehlt Gold (sicherlich Blatt- 
goldschnitzel) mit unvermischtem Wein bis zu feinster 
Verdünnung zu vermahlen, es öfter zu schlämmen und 
getrocknet mit Galle oder Gummi flüssig zu machen. 


3) Marcellin Berthelot, Introduction a l’etude de la chimie 
des anciens et du moyenage. Paris 1889. S.37 bezw. 40. 

A Christian Hostmann, Studien zur vorgeschichtlichen 
Archäologie. Braunschweig 1890. S. 215. 

5) Blümner bei Iwan von Müller, Handbuch der klassischen 
Altertumswissenschaft. IV. Bd., 2. Abt. München 1911. S. 271. 

6 J. J. Rein, Japan nach Reisen und Studien. Leipzig 1886. 
S. 437. 

1) Ebenda S. 435. 

D Friedrich Hirth, Fremde Einflüsse in der chinesischen 
Kunst. München und l.eipzig 1896. S. 65. 

9) Heraclius, De coloribus et artibus Romanorum. Heraus- 
gegeben von Albert llg. Wien 1873. Buch I, Kap. VII, S. 43. 


Doch kannte Heraclius auch die unechte Gold- 
bronze!‘) Denn zur Anfertigung eines Goldgrunds auf 
Eisen, das nachher mit Blattgold belegt werden soll, 
lautet ein Rezept von ihm dahin, dafs Erzfeile in eher- 
nem Mörser mit Essig, Salz und Alaun zu verreiben 
sei, bis es die Zähflüssigkeit des Honigs angenommen 
habe. | 

Eine in der Stadtbibliothek zu Schlettstadt lagernde 
„Mappae clavicula“ betitelte Handschrift!!) aus dem 
10. Jahrhundert, deren vermutlich angelsächsischer Arche- 
typus dem 6. Jahrhundert n. Chr. zuzuschreiben sein 
dürfte, spricht gleichfalls mehrfach von der Herstellung 
von Goldbronze. 

So heifst eine Vorschrift in dem Kapitel „Item 
crisografica!?) scripturorum. Tollens argentum vivum 
commisce cum auro sit interrationem et terens bene 
mitte in caliculam et pone in prunas donec siccetur 
argentum vivum et remaneat aurum. (Juod mittes in 


mortariunm cum pistillo ferreo teres bene donec pul- 


vis fiat.“ 

Wird hier die Pulverisierung des Goldes durch 
Herstellung eines Goldamalgams, Austreiben des Queck- 
silbers und Zerstofsen des Goldrückstandes im Mörser 
vorgenommen, so empfiehlt ein Abschnitt „De criso- 
grafica: Aurum obrizum lima tenui lima“, also das Zer- 
feilen des Goldes zu Spänen, wie es Heraclius mit 
der Bronze machte. 

Schliefslich lautet ein drittes Rezept „De litteris 
poli. Summe lamnas aureas et argenteas et tere in 
mortario nitro, donec non percat .. . et fel taurinum 
et contere simul et scribe.“ 

Man zerrieb also auch Blattgold und -silber und 
übte somit das Verfahren, welches noch heute als 
„Schawine-Reiberei“ für Bronze aus Edelmetallen einzig 
in Gebrauch ist. Das Anmachen mit Ochsengalle sei 
nebenher erwähnt. 

Auch die „Theophili presbyteri diversarum 
artium schedula“ aus dem 12, Jahrhundert sprechen 
von echter Gold- und Silberbronze, die schon damals 
wie heute in Muscheln angesetzt wurde (Muschelgold, 


- Muschelsilber); aber auch Messing-, Kupfer- und Zinn- 


bronze sind ihr bekannt. 

Insbesondere die Lib. I Kapitel XXX») De mo- 
lendo auro in libris et de fundendo molendino, 
sowie die Kapitel XXXII, XXXIV und XXXVI des- 
selben Buches befassen sich mit der Herstellung dieser 
Bronze. Nach dem ersten wird das Gold zunächst 
gefeilt und diese Feilspäne durch Reiben in einer Mahl- 
mühle, deren Hauptbestandteile eine Reibkeule und ein 
Mahlwerk aus Bronze sind, weiter zerkleinert. 

Die Mahlmühle ist so ausführlich beschrieben, dafs 
die von mir versuchte Wiederherstellung (Abb. 1) im 
wesentlichen der mittelalterlichen Vorrichtung ent- 
sprechen dürfte. 


Diese schildert Theophilus: 


Deinde habeas molendinum : Habe dann ein Mahlwerk 
cum pistillo suo, utraque fu- samt einer Reibkeule zur 
silia ex metallo cupri et stagni Hand, beide gegossen aus 
mundi a plumbo. Hisitacom- , Kupfer und Zinn, so dafs es 
positis fundatur molendinum ` zu einem Metall vereinigt ist, 
ad similitudinem mortarioli, . nämlich drei Teile reines 
et pistillum ejus circa ferrum ! Kupfer und der vierte blei- 
quasi nodus, ita ut ferrum freies Zinn seien. Aus dieser 
inde procedat grossitudine Zusammensetzung werde die 
unius digiti, et longitudine mo- Mahlmühle, ähnlich wie ein 
dice amplius pedis dimidii; Mörserstölsel, gegossen, die 
cujus ferri tertia pars infiga- Reibkeule wie ein Knoten 
tur ligno diligenter tornato um das Eisen herum, so dafs 
ad longitudinem quasi unius das Eisen in der Dicke von 
ulnae, et rectissime forato, einem Finger hervorrage und 
in cujus inferiori parte tamen in der Länge von mäfsig 
a fine longitudine quatuor di- , einem Fufs. Das Drittel dieses 
gitorum, sit rotula sive lignea | Eisens werde in ein wohlge- 


10) Ebenda Buch II, Kap. XVII, S. 64. 

11) Dr. phil. Degering von der Kgl. Bibliothek zu Berlin war 
so gütig, mir die Benutzung einer von ıhm genommenen Abschrift 
der noch unveröffentlichten Schlettstädter Handschrift zu gestatten. 

12) Latinisierung aus Yyovcos und petit = Goldschrift. 

18) R. Eitelberger v. Edelberg, Quellenschriften für Kunst- 
geschichte und Kunsttechnik des Mittelalters und der Renaissance. 
Wien 1874. Bd. HV, S.64 fl. 


[1. Dezember 1914] 


sive plumbea tornatilis, etin | drechseltes Holz von der | et mox impulsu illius la- | 
media parte superiori figatur | Länge einer Elle beiläufig, 


corrigia qua trahitetvolvendo 
retrahi possit. Posthaec mit- 
tatur ipsum molendinum in 
foramen super scamnum ad 
hoc aptatum inter duas co- 
lumnellas ligneas in ipso 
scamno firmiter fixas super 
quas sit aliud lignum eis in- 
sertum, quod possit ejici et 
reponi, in cujus medio in- 
ferius sit foramen in quo vol- 
vatur pistillum molendini. 
His ita depositis mittatur 
aurum diligenter purgatum 
in molendinum, addita mo- 
dica aqua, et imposito pistillo 
atque superiori ligno captato 
trahatur corrigia et revolvi 
permittatur, rursumque tra- 
hatur et iterum revolvatur, 
sicque fiat per duas vel tres 
horas. 
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und richtig gebohrt, einge- . ferius, circumferatur. 
fügt, in dessen unterem Teil, | 
vom Ende an in der Länge 
von vier Fingern, sich eine _ 
Scheibe befinde, aus Holz 
oder Blei drehbar, und in der 


Mitte des oberen Teiles sei 


pidis, qui ligatus est in- 


— 
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und alsbald wird es (das 


| Holz [der Verf.) durch den 


Schwung jenes Steins, 
der unten angebunden ist, 
herumgedreht. 


Mit der Vorrichtung der Abb. I soll aufser dem 
Gold auch Silber, Messing, Kupfer?!) sowie auch Zinn’) 
gemahlen werden, und zwar scheint es, dafs auch diese 


eine Schnur angebracht, wo- Metalle durch Feinfeilen für den Mahlprozefs vorbereitet 


mit es gezogen und rück- 
bewegt werden könne. Dann 
werde dieses Mahlwerkzeug 
in eine Oeffnung auf einen | 
hierzu tauglichen Schämel | 
zwischen zwei Holzsäulen | 
| 


lich sagt. 


gestellt, welche auf diesem 
Schämel festgemacht sind; 
auf welchen ein anderes Holz 
eingefügt sei, das herausge- 
nommen und wieder einge- 
setzt werden kann, in dessen 
Mitte sei unten ein Loch, 
worin die Keule der Mühle 
sich bewege. Wenn dieses 
so hergerichtet ist, möge das 
sorgfältig gereinigte Gold in 


verschiedener Korngröfse. 


Deinde molendinum ele- 
vatur, aurum cum aqua usque 
ad fundum cum pincello mo- 
veatur et modice teneatur, 


1 


werden, wie es Theophilus von dem Gold ausdrück- 


Als weitere Vorrichtung zum Mahlen ebenfalls vor- 
gefeilten Goldes nennt Theophilus in Lib. 1 Cap. XXXIV 
den Porphyrstein!‘), während er gemäfs Cap. XXXV! 
durch Amalgamieren gewonnenes Goldpulver in einem 
Marmormörser!”) mittels ehernen Stöfsels vermahlen läfst. 

Der Mahlprozefs namentlich in der eigentlichen 
Bronzemahlmühle des Cap. XXX lieferte natürlich Bronze 
Es galt deshalb, die feinste 
Bronze durch einen im weiteren Verlauf dieses Kapitels 
geschilderten Schlemmprozefs!*) abzusondern: 


Dann werde das Gold mit 
Wasser, nach Entfernung der 
Mühle, bis zum Boden mit- 
tels des Pinsels aufgerührt 


die Mühle gebracht, etwas 
Wasser daran gegeben, und 
nachdem die Keule eingesetzt 
und das obere Holz einge- 
pafst ist, die Schnur gezogen 
und wieder zurückgelassen 
werden; abermals gezogen 
und wieder rückbewegt, und 
so durch zwei oder drei 
Stunden. 


Mit der Darstellung der „rotula sive lignea sive 
plumbea tornatilis“ als Schwungscheibe schliefse ich 
mich gern der Auffassung Feldhaus’ an. Meine ur- 
sprüngliche Auffassung, wonach die Scheibe als Ab- 
deckung des Mörsers und gleichzeitige Führung des 
unteren Teils der den Stöfsel aufnehmenden Achse ge- 
dacht war, kann gegenüber dem „tornatilis“ nicht be- 
stehen. Zudem ist die Anwendung von Schwungmassen 
in jener frühen Zeit an einer anderen Stelle der „Sche- 
dula“ deutlich ausgesprochen. Aufser der eben ge- 
schilderten Goldmahlmühle wird nämlich in Lib. 3 
Cap. XXXVl1!32) ein Mahlwerk zum Vermahlen von 
Gold mit Quecksilber beschrieben, das im wesentlichen 


Abb. 1. Bronzefarben-Mahlwerk des Theophilus. 
(Wiederherstellung des Verfassers.) 


aus einer Steinplatte mit Vertiefung und einem in diese 
eingesetzten Mahlstein besteht. Dieser Mahlstein ist 
an einem senkrechten Holz befestigt (ähnlich der Reib- 
keule der Abb. 1) und wird durch quirlende Bewegung 
des Holzes zwischen den Händen hin- und hergedreht. 

Zur Erzeugung eines lebhafteren Hin- und Her- 
schwingens ist über dem Mahlstein, auf einem durch 
das senkrechte Holz gesteckten Querholz ein fulsgrofser 
Stein befestigt: 


13a) Ebenda S. 200. 


und dann ein Weilchen inne- 
gehalten, bis, was dichter ist, 
niedersinkt. Wenn nun das 
Wasser in ein ganz reincs 
Becken ausgeleert wird, ist, 
was vom Golde mit dem 
Wasser abfliefst, gemahlen 
| Gold. 


Der Rückstand vom Schlemmprozefs macht dann 
immer wieder Mahlen und Schlemmen durch, bis alles 
Gold die gewünschte Korngröfse besitzt. 


donec quod grossius est re- 
sideat; moxque aqua in bac- 
cinam mundissinam effunda- 
tur, et quicquid auri cum aqua 
exierit, molitum est. 


Die Bronzefarbenherstellung in der Neuzeit. 
(16. Jahrhundert bis Anfang des 19. Jahrhunderts.) 


Unter Jost Ammans!’) Abbildung desGoldschlägers 
aus dem Jahre 1568 findet sich im Anschlufs an die Er- 
wähnung des Blattgolds und -silbers auch die Herstellung 
der echten Goldbronze aus den Metallblättern angedeutet, 
indem es dort heifst: 


„Auch mag man das Golt maln und reibn, 
Ein Gülden Schrift darmit zu schreyben.“ 


Und um dieselbe Zeit rät Andreas Helmreich°®) 
zur Bereitung von Goldtinte: „Nimm ein lot des zube- 
reiten Salpeters auff den Reibstein, und geufs darauff 
ein wenig Gummiwasser, rürs mit dem obgedachten 
kölblein untereinander, bey einer vierteil oder halben 
stunde, bis es wird wie ein Mühslein, darnach nımm 
bei einem Goldschlaher, für ein Ort des thalers’?’) fein 
güldene pletlein oder abschnittlein, und thue ein blet- 
lein nach dem andern darauff, und reibs mit dem kölb- 
lein unter das mühslein.“ 

Anfangs des 17. Jahrhunderts taucht im Gegensatz 
zu diesem Verfahren wieder einmal die Herstellung der 
Bronzefarbe durch Zerfeilen von Metallen auf. Der Nürn- 
berger Hans Hautsch (1595 bis 1670), wegen seiner 
mechanischen Kunstwerke berühmt, ist nach Doppel- 
mayr?’?) auch der Erfinder „des schönen Streu- oder 
Erzglanzes, den man zum Streusand, Lacciren, Grotten- 
werken und Spaliren gebraucht, und noch bei seinen 
Erben und Nachkommen bestens zubereitet“. Es wird 
uns weiter berichtet: 

„Dieser Erzglanz wird aus dem Gefeile von Messing, 
Kupfer, Eisen usw., da solches durch die Kunst glänzend 


14) Ebenda S. 66. 

15) Ebenda S. 70. 

16) Ebenda S. 74. 

1%) Ebenda S. 76. 

18) Ebenda S. 66. 

19 Jost Amman, Stände und Handwerker. Leipzig 1568. 

2), Andreas Helmreich, Ein gründlichs und köstlich Kunst- 
büchlein. Eisleben 1563. 

2!) Frühere Münze = 1/4 Reichstaler. 

22) Johann Gabriel Doppelmayr, Historische Nachricht von 
den Nürnbergischen Mathematicis und Künstlern. Nürnberg 1730. 
S. 301. 
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und von allerhand schönen Couleuren gemacht wird, 
verfertiget.“ Leider wird uns nicht verraten, wie der 
Glanz und die verschiedenen Farben erzeugt wurden, 
ob man etwa schon damals wie heute das Polieren der 
Bronze durch umlaufende Bürsten unter Zusatz eines 
Oeles oder Fettes und die verschiedene Färbung durch 
Hervorrufen von Anlauffarben mittels Erhitzens verstand. 
Das letztere ist nicht wahrscheinlich, da ein im 18. Jahr- 
hundert lebender Martin Holzinger allgemein als der 
Erfinder des Röstens der Bronzelarben gilt. Man wird 
also die „allerhand schönen Couleuren“ bis auf weiteres 
aus der Verschiedenheit der zerfeilten Metalle und Metall- 
legierungen erklären müssen. 

Der Bronze, als des „geriebenen Metalls“ wird weiter 
in einer Ladenrechnung der Nürnberger Feingoldschläger- 
zunft für das Jahr 1719 Erwähnung getan.??) Die Gold- 
schlägerei ebenso wie die Blattmetallschlägerei lieferte 
in den von den Formrändern abgebürsteten Blatteilchen, 
sowie in den aus den Büchern heraustretenden Schnitzeln 
und in den unbrauchbaren Blättern reichlichen Abfall 
(Schawine), den man früher wieder einschmolz, jetzt aber 
selbständig zu verwerten strebte. So war die Bronze- 
herstellung zunächst nur Nebenzweck und konnte ent- 
sprechend dem Verhältnis des Abfalls zum Hauptprodukt 
nur einen kleinen Umfang annehmen. 


1725 ergeht nach Morgenstern in der Bamberger 
domprobsteilichen Goldschlagerordnung ein Gebot, wo- 
nach die Schawine der Gold-, Silber- und Metallschläger 
nur an Handwerker derselben Profession gegeben werden 
durfte. So war der Blattmetallschläger auch Produzent 
der Bronze, und zwar vertrieb er diese zu dem gleichen 
Zweck wie das Blattmetall, nämlich zum Vergolden und 
Bronzieren. 

Die Herstellung der Bronze war äulserst einfach. 
In Handmühlen mit stehender Welle wurde auf dem 
obersten von drei Sieben die Schawine aufgetragen und 
durch auf der Welle sitzende Bürsten gemahlen und den 
nächsten Sieben zugeführt. Das feinste Mahlgut wurde 
auf einer Marmorplatte mit Gummiwasser angemacht 
und mittels eines kegelförmigen Marmorstöfsels von Hand 
mehrere Stunden gerieben. 

Das Reibgut wurde in Schüsseln mit reinem Wasser 
gebracht und diese von Arbeiterinnen stundenlang durch 
Auf- und Niederziehen der die Schüssel haltenden Beine 
bewegt, so dafs die der Bronze anhaftenden Schmutz- 
teile gelöst wurden. Nach dem Abgiefsen des Wassers 
rahmte man die abgesetzte Masse ab und erhielt die 
oberste Schicht als feinste, die mittlere als mittelfeine, 
die unterste als gröbste Bronze. Diese nasse Bronze 
trocknete man auf geheizten Kupferplatten und verlieh 
ihr in stehenden Poliermühlen den Glanz. 

Einen Fortschritt bedeutete das von dem schon ge- 
nannten Goldpapierfabrikanten Martin Holzinger’®‘) 
um die Mitte des 18. Jahrhunderts erfundene Verfahren, 
der Bronze durch verschiedene Erhitzungsgrade mannig- 
fache Nuancen zu erteilen. 

Diese primitive Gewinnung der Bronze blieb bis 
ins erste Viertel des 19. Jahrhunderts erhalten. Die bis 
dahin erschienenen Technologien widmen denn auch der 
Bronzefabrikation nur wenige Zeilen. Die „Encyclopedie 
méthodique“ von 1782 berührt das Bronzepulver **) ganz 
flüchtig im Anschlufs an einen dem Bronzieren mit un- 
echtem Blattgold (or d’Allemagne) gewidmeten Artikel. 
Danach „la couleur de bronze est cet or d’Ällemagne 
broyé qu’on met dans de petites coquilles et qu'alors 
on appelle or en coquille“. Die Bronze war also fein 
zerriebenes unechtes Blattgold, ın Muscheln aufgemacht 
wie das schon von Theophilus beschriebene und noch 
heute von den Malern gebrauchte „Muschelgold“. 


Jacobssons technologisches Wörterbuch ®*) aus 
dem Jahre 1783 sagt nur, dafs Messing von heller oder 
dunkler Farbe oder auch Kupfer fein zerrieben werde. 
Wie, läfst die Notiz offen. 


23) Dr. Friedrich Morgenstern, Die Fürther Metall- 
schlägerei. Tübingen 1890. S. 47. 

24) Ebenda S. 48. 

5) a. a. O. Bd. 1, S. 337. 

21 Johann Karl Friedrich Jacobssons technologisches 
Wörterbuch. Berlin und Stettin 1783. Teil I, S. 306. 
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Mehr Broncefarben weifs bereits Karmarsch im 
Jahre 1831 in Prechtls „Technologischer Encyklopädie“?”) 
zu nennen. AÄufser dem fein geriebenen Gold, Tomback 
und Kupfer, wie sonst aus den nach dem Goldschläger- 
verfahren hergestellten Blättern dieser Metalle auf dem 
Reibstein unter Zusatz von Gummiwasser gewonnen, er- 
wähnt er weise Bronze, durch Zerreiben unechten Blatt- 
silbers erzeugt. Einerseits darf man hieraus schliefsen, 
dafs schon damals die Bronze nicht mehr nur aus dem 
Abfall gewonnen wurde, sondern Blattmetall eigens für 
die Zwecke der Bronzefabrikation geschlagen zu werden 
begann. Andererseits ist es interessant zu sehen, dafs 
man gleichzeitig nach Ersatzverfahren für die umständ- 
liche Herstellung der Bronze auf dem Wege über das 
Blattmetall Umschau zu halten schien. So möchte ich 
es wenigstens deuten, wenn Karmarsch ein Verfahren 
erwähnt, nach welchem man Kupferbronze dadurch er- 
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Abb. 2. Bronzereibmühle von Benda (1826). 
zielt, dafs aus einer Auflösung von Kupfer in Salpeter- 
säure durch Einführen blanker Eisenstücke Kupfer- 
schlamm niedergeschlagen wird. 

Beachtenswert ist, dafs auch damals schon Methoden 
bekannt waren, wenigstens eine Vorstufe des fertigen 
Bronzepulvers durch Granulieren geschmolzenen Metalls 
zu erhalten. Karmarsch schildert dies so, dafs man 
geschmolzenes Zinn durch starkes Schütteln in einer 
hölzernen mit Kreide ausgestrichenen Büchse zu Körn- 
chen formt, das feinste Pulver durch ein Sieb absondert, 
mit dünnem Tischlerleim auf dem Reibstein völlig 
zerreibt und das Zinn sich aus dem Gemisch als feinen 
Rahm absetzen läfst. 


Die Bronzefarbmühle von Benda 1826. 


Inzwischen war ein bedeutender Schritt vorwärts 
getan durch die Erfindung Georg Bendas, des Gründers 
einer seit 1824 bestehenden und noch heute unter der- 
selben Firma blühenden Nürnberger Bronzefarbenfabrik. 

27) Joh Jos. Prechtl, Technologische Enceyclopädie. Stuttgart 
1836; RBS 516078 
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einem oberen Halslager laufende senkrechte Achse / 


Benda hatte eine völlig mechanisch arbeitende „Bronze- 
mitgenommen. Auf diesem Kollergang wird die Bronze- 


| 
Reibmühle“*5) angelegt und am 14. Mai 1826 ein | 
bayerisches Privileg auf seine Erfindung erhalten. Durch | farbe, mit Gummiwasser angemacht, weiter zerrieben. 
einen Lehnsbrief aus dem Jahre 1802 überliefs „Von | Bodenstein wie Umlaufsteine waren aus Solenhofener 
Gottes Gnaden Joseph Carl Georg Freyherr von | Schiefer®’”) so dafs das geriebene Metall mit feinem 


Hutten zu Stoltzenberg, des Kaiserlich-Hohen Dom- Steinmehl verunreinigt war und an Glanz beeinträchtigt 
Stifts Bamberg Dom Probst, Jubilaeus, Ober Pfarrer zu wurde. 


Hallstatt, auch Hoch Fürstlich Bambergischer wirklicher Zu einem erneuten Sonderungsprozefs dient die 
geheimer Rath“ dem Schwiegervater des Benda das „Schwankbank“ dd, welche von der Riementrommel s 
Grundstück für dessen spätere Fabrik „gegen jährlich aus durch die Scheibe ġġ und Kurbelstange cc in wip- 
Eine gute Fastnachtshenne und zwölfund einen halben pende Bewegung versetzt wird. Die auf der Schwank- 
Kreuzer“ zu Lehen. Abb. 2 zeigt die Anordnung der bank stehenden Schüsseln ee mit der inzwischen von 
Bendaschen Mühle. Ein für zwei Zugtiere bemessener dem Gummi befreiten, mit reinem Wasser angemachten 
Göpel in dem untersten Stockwerk des Fabrikgebäudes Bronze gefüllt, führen durch ihr Schwanken ein Abseten 


treibt die Hauptwelle æ und durch die Zahnradübersetzung der Bronze nach Korngröfsen herbei, indem die Bronze 
ġ die Königswelle c an, deren hölzerne Riementrommeln feinsten Korns sich am Schüsselrand, die gröbste auf 
d und > die Kraft an die Maschinen der beiden oberen dem Schüsselboden absetzt. 
Stockwerke abgeben. ` ` ? Es sei bemerkt, dafs Reibstein und Schwankbank 
Die Fabrikation beginnt im obersten Stockwerk in mit geringfügigen Verbesserungen noch heute, nach 
Mühle s, in deren hölzernem Mantel drei durchlöcherte über 80 Jahren elementare Bestandteile der Bronze- 
Bleehböden z übereinander sitzen. Oben eingefüllt wird fabriken bilden, während die Mühle nur noch ausnahms- 
das geschlagene Metall (also keine Schawine!) von | weise, zur Herstellung der „Schawin-Bronze“, verwandt 
von den auf den Böden laufenden Bürsten z durch die wird. Ä 
Bodenlöcher durchgetrieben und fällt nach dieser drei- | Hervorgehoben sei, dafs wir für die tatsächliche 
fachen Zerkleinerung auf das leicht geneigte Rüttelsieb v. Ausführung der Bendaschen Mühle einen Beweis darin 
Die drei verschieden feinen Bezüge des Siebes sondern haben, dafs Joh. Wilh. Spaeth’) ein um jene Zeit 
das zerkleinerte Metall nach vier Korngröfsen in die hochgeschätzter Maschinenbauer, den Pferdegöpel und 
Kästen w ab. Be die Mühlen lieferte, während Benda die Steine dazu 
Die weitere Verarbeitung findet auf den Reibsteinen "gab. .Die Kosten der von Spaeth gelieferten Teile 


des mittleren Stokwerkes statt. Auf dem Bodenstein 2 | beliefen sich auf 1536 fl. 
wälzen sich die umlaufenden Steine / ab, deren hölzerne | __ 
Naben sich auf der Achse A drehen. Letztere wird, in 


2) Dasselbe. München 1851. S. 610. 


senkrechten Schlitzen verschieblich, durch den Holz- 3) L. C. Beck. Die Fabrikindustrie Nürnbergs, Nürnberg 1899. 
rahmen g, dieser durch die in einem unteren Spur- und S. 499. (Die Fabrik besteht noch heute unter der gleichen Firma 
ae SS und ist beispielsweise durch ihre Draht-Feinziehbänke weit be- 
23) Kunst- und Gewerbe-Blatt. München 1836. S. 190/91 kannt. [Der Verf.]) 
und Tafel VIII. | (Fortsetzung folgt.) 
Sondermaschinen 


für Eisenbahnwerkstätten, Lokomotiv- und Eisenbahnwagenbau 


Von M. Chr. Elsner 
(Mit 120 Abbildungen) 
(Fortsetzung von Seite 180, No. 898) 


Das Ablösen verbrauchter Radreifen durch | stellen, dafs die Radsterne beim Schneiden nicht ver- 
Anwärmen ist umständlich und teuer. In einem Feuer letzt werden. Die Sägen arbeiten von innen nach 
kann jedesmal nur ein Reifen erwärmt werden; um den aufsen, was den Vorzug hat, dafs das Sägeblatt nicht 
zweiten anzuwärmen, mufs der ganze Radsatz durch | an der harten Kruste angreift und sich so lange Zeit 


einen Kran hochgenommen und gedreht 
werden. Einfacher ist es, die Radreifen 
aufzuschneiden. Hierzu findet zweck- 
mäfsig die in Abb. 34 wiedergegebene 
doppelte Radreifensäge der Werkzeug- 
maschinenfabik von Heinr. Ehrhardt, 
Düsseldorf und Zella St. Blasii, Ver- 
wendung. Ein Hebezeug ist hierbei nicht 
erforderlich; die Achsen werden auf dem 
Gleise über die Säge gerollt und festge- 
spannt, worauf beide Bandagen gleich- 
zeitig von unten durchgeschnitten werden. 
Der Vorschub der Sägeblätter erfolgt 
selbsttätig durch Gegengewichtshebel. 
Wenn die Reifen beinahe vollständig 
durchgeschnitten sind, kommt eine Alarm- 
vorrichtung selbsttätig zum Ansprechen, 
um ein Durchschneiden des Felgenkranzes 
zu verhüten. Durch Eintreiben eines 
Keiles in den Schnittspalt des Radreifens 
wird dieser ganz von der Achse gelöst. 

Gleichen Zwecken dient die in Abb.35 
dargestellte Radreifensäge von Gustav 
Wagner, Maschinenfabrik in Reut- 
lingen. Der die doppelte Maschine 
tragende Tisch ist in der Höhe ver- 
stellbar, um die Schnittiefe so einzu- Abb. 34. Doppelte Radreifensäge von Heinrich Ehrhardt, Düsseldorf. 
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schnittfähig hält. Die ganze Maschine, deren Antrieb 
durch Elektromotor oder Transmission erfolgen kann, 
ist im Boden zwischen den Gleisen versenkt, sodafs 
Radsätze beliebigen Durchmessers geschnitten werden 


Abb, 35. Doppelte Radreifensäge von Gustav 


Wagner, 
Reutlingen. 
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können. Für den Durchgang der Sägeblätter haben 
beide Gleise eine entsprechende kleine Unterbrechung. 
Das Festspannen geschieht einfach und schnell durch 
besonders ausgebildete Klemmen. Die Schnittzeit be- 
trägt für beide Schnitte etwa 10 Minuten, einschliefslich 
Spannen rd. 15 Minuten. 


Bearbeitung von Kesselteilen. 


Naturgemäfs finden bei der Bearbeitung von Loko- 
motiv-Kesselteilen vorwiegend solche Maschinen Ver- 
wendung, die auch in anderen Kesselfabriken benutzt 
werden, die also nicht als Sondermaschinen für den 
Lokomotivbau angesprochen werden können, obgleich 
sich hierin einzelne besondere Konstruktionen heraus- 
gebildet haben. Erwähnt seien hier die besonderen 
Blechkanten-Hobelmaschinen mit einfacher und mit 
doppelter Bettführung, bei welch’ letzteren zwei Bett- 
führungen rechtwinklig zueinander fest angeordnet sind 
unter Verwendung eines Einzelantriebsatzes, mehr- 
spindlige Bohrmaschinen zum Bohren der Rund- und 
Längsnähte von Kesselschüssen. Vielfache Verwendung 
in Kesselschmieden und Eisenbahnreparaturwerkstätten 
finden auch Radialbohrmaschinen, besonders solche mit 
nach allen Richtungen einstellbarem Bohrkopf. Eine 
besondere Maschinenart findet in den Lokomotivwerk- 
stätten vielfach Benutzung, das sind die wagerechten 
Bohrmaschinen zum Bohren und Gewindeschneiden, 
sowie zum Einziehen der Stehbolzen- und Deckenanker 
in Feuerbüchsen, sowohl in einfacher wie in doppelter 
und auch in dreifacher Ständeranordnung und mit Dreh- 
tischen; ebenso fahrbare oder durch Krane bewegbare 
Bohrmaschinen ähnlicher Bauart zum Aufbohren schad- 
hafter Stehbolzen, zum Neubohren der Löcher in Feuer- 


Abb, 36. 


Mehrspindlige 


Senkrecht-Bohrmaschine von Collet & Engelhard, Offenbach a. M. 
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büchsen und Einschneiden der Gewinde in dieselben. 
Maschinen dieser Art werden von vielen Firmen ge- 
baut; besonders die Firma Collet& Engelhard A.G. 
in Offenbach a. M. hat als erste sich die Ausbildung 
dieser wagerechten Bohrmaschinen angelegen sein 
lassen. 

Zum Bohren der Feuerbüchsplatten und Stirnwände 
an Lokomotivkesseln wird von der eben genannten 
Firma eine besonders für Eisenbahnreparaturwerkstätten 
geeignete mehrspindlige Senk- 
recht-Bohrmaschine gebaut, 
die gegenüber den für ähn- 
liche Arbeitszwecke üblichen 
Radialbohrmaschinen erheb- 
liche Ersparnisse bietet. Bei 
dieser Maschine (Abb. 36) er- 
folgt nämlich die Verschie- 
bung aller vier Spindeln, so- 
bald diese einmal auf den ge- 
wünschten Abstand eingestellt 
sind, entsprechend der Loch- 
teilung gleichzeitig, wodurch 
eine erheblich schnellere Ein- 
stellung auf die Bohrlöcher 
erzielt wird. 

Bohrtiefe . 300 mm 
Lichte Weite zwi- 
schen den Ständern 2200 , 
Gröfste Höhe zwi- 


schen Tisch und 
Spindeln +» % = « 000 „ 
Tischfläche 1550 x 1700 „ 
Bettlänge . NN — 
Gröfster Bohrdurch- 

messer 


aus dem Vollen . 55 „ 
mittels Bohrmesser 120 , 
Umdrehungen der Bohrspin- 
deln i.d. Minute 15 bis 250 in 
10 Stufen. 
Vorschub je 1 Umdrehung von 
0,1 bis 0,64 in 4 Abstufungen. 

Auf dem gulfseisernen Bett verschiebt sich auf 
Rollen, oder auch in anderer Ausführung in Flach- 
führungen, von Hand wie auch maschinell der mit Auf- 
spannschlitzen und einer Wasserrinne versehene guls- 
eiserne Tisch mittels Kurbel und einer besonderen Teil- 
scheibe für die gewünschten Abstände der einzelnen 
Löcher. Mit dem Bett fest verschraubt sind zwei 
kräftige Ständer, die an ihrem oberen Ende durch einen 
Querbalken verbunden sind und an dessen vorderen 
Fläche ein Querbrett senk- 
recht von Hand verschieb- 
bar angeordnet ist. An 
diesem Querbett gleitet eine 
ebenfalls durch Kurbel und 
Teilscheibe verstellbare 
Platte, die die vier Spindel- 
gehäuse trägt. Letztere sind 
auf der Platte verschiebbar 
und zwar von einem ge- 
ringsten Mittelabstand von 
170 bis zu einem gröfsten 
von 300 mm von Spindel- 
mitte zu Spindelmitte. Die 
Verschiebung eines jeden 
Gehäuses auf der Platte er- . 
folgt durch Zahnstange und 
Trieb. Für die verschiede- 
nen Abstände ist eine Mafsleiste angebracht. 

Der Antrieb erfolgt entweder vom Deckenvorgelege 
aus durch Riemen und einfache Riemenscheibe oder, 
wie in der Abbildung, vom Elektromotor aus durch 
Stirnrädervorgelege auf den Getriebekasten für 5 Ge- 
schwindigkeiten und von da aus auf die gemeinschaft- 
liche Welle und weiter durch Winkel- und Stirnräder 
auf die Bohrspindeln, die in langen Bronzebüchsen gegen 
Kugellager laufen. Jede Bohrspindel ist unabhängig 
von der anderen vorzuschieben, sodafs man also in 
jeder beliebigen Stellung der Spindeln alle” vier zu 


Abb. 37. 
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gleicher Zeit mit selbsttätigem Vorschub einschalten 
oder auch jede einzelne für sich, unabhängig von der 
anderen, arbeiten lassen kann. Die Bedienung der mit 
selbsttätiger Auslösung für beliebige Bohrtiefe ver- 
sehenen Bohrspindeln erfolgt vom Standorte des 
Arbeiters seitlich der Maschine aus. Jede Bohrspindel 
ist mit Gewichtsausgleich versehen. Die verschiedenen 
Umdrehungsgeschwindigkeiten lassen sich während des 
Ganges der Maschine leicht und schnell umwechseln. 


SE DAR 


jt 
ZE 


vr sel yS 


Senkrechte Bohr- und Fräsmaschine von Ernst Schiefs A.-G., Düsseldorf. 


Zum Fräsen der Stemmkanten der Feuerkastenwände 
und Kesselbleche sowie zum Ausschneiden von Löchern 
in Blechen und Abfräsen der Lochkanten dient die neuer- 
dings von der Firma Ernst Schiess A. G., Düssel- 
dorf, gebaute Senkrecht-Bohr- und Fräsmaschine mit 
elektrischem Einzelantrieb (Abb. 37). Das Merkmal 
dieser Maschine, die auch zum Bohren und Fräsen von 
anderen geraden und kreisförmigen Werkstücken ge- 
eignet ist, liegt darin, dafs die Höhenstellung des Bohr, 


Abb. 38. 


Zylinder-Bohrvorrichtung von Collet & Engelhard, 
Offenbach a. M. 


und Frässchlittens nicht wie bei den Radialbohrmaschinen 
durch Auf- und Abbewegen des Auslegers am Ständer 
erfolgt, sondern durch senkrechte Verschiebung der 


-Spindei in der langen Lagerung des entsprechend aus- 


gebildeten Schlittens. Diese Höhenverstellung der 
Frässpindel in dem langen und kräftigen Schlitten, die 
wesentlich handlicher als die Höhenverstellung des 
Auslegers ist, kann mittels Handrades, Ritzels und 
Zahnstange schnell erfolgen; aufserdem ist eine 
Feineinstellung durch Schneckenradübersetzung vorge- 
sehen. 
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Die Maschine besteht aus einem kräftigen Ständer | schiebbar angeordnet ist, aus einem mit dem Ständer 
mit angegossenem (Querbalken, an dem der um 23° nach fest verbundenen Bett, auf dem sich ein Schlitten mit 
rechts und links drehbare Frässchlitten wagerecht ver- dem drehbaren Tisch bewegt, sowie dem Antriebs- 

vl und Vorschubmechanismus. Die Hauptab- 
messungen sind: 
Durchmesser der ausbalanzierten 

Frässpindel am Radsitz.. . . 125 mm 
Abstand der Drehachse des Tisches 

vom Ständer... +. 2 ss AAN. 
Wagerechte Verschiebung der Fräs- 

spindel auf dem Ausleger . . 2250 „ 
Spannfläche des Aufspanntisches 


1750x 1750 „ 

Tischverschiebung . . . . . . 3100 , 
Senkrechte Verstellung der Fräs- 

spindel . . . OU y 


Abstand des unteren Spindelkopfes 

von der Tischoberflächke 150—700 „ 
Umdrehungen der Frässpindel i.d.Min. 12—200 
Fräsvorschübe i. d. Min. . . . . 10—140 

Der Antrieb erfolgt von einem oben am 
Ständer angeordneten Motor von etwa 9 PS 
durch rasch mittels Hebel und Kupplungen 
wechselbare Rädervorgelege und mittels der 
wagerechten Nutwelle, sowie Kegel- und 
kräftige Stirnräderübersetzung auf die Fräs- 
spindel. Die wagerechte Handverschiebung 
des Schlittens auf dem Auslegearm wird ent- 
weder mittels Handrades und Kegelräder so- 
wie Schraubenspindel unmittelbar am Spindel- 
stock bewirkt, oder von den Enden des Quer- 
balkens aus. Sodann läfst sich der Spindel- 
schlitten längs des Auslegers sowohl mit 
Fräsvorschub vor- und rückwärts verschieben, 
als auch mit Eilbewegung. 

Der Aufspanntisch ist quadratisch und mit 
behobelten Aufspannschlitzen versehen, wo- 
von einer durch die Mitte des Tisches ver- 
läuft. An drei Seiten des Tisches ist eine 
breite Auffangrinne für das Kühlwasser vor- 
gesehen. Der Tisch selbst ist auf dem Schlitten bezw. 
mit diesem auf dem hohen und stark verrippten Führungs- 
bett mittels kräftiger Leitspindel nach beiden Richtungen 
längs und quer zur Verschieberichtung des Spindel- 
schlittens am Ausleger zu verstellen. Diese Bewegung, 
sowie auch die Drehbewegung des Tisches auf dem 


Abb. 39. Schmiedemaschine S.M. 5 mit beweglicher rechter Klemmbacke 
von de Fries & Co., Akt.-Ges., Düsseldorf, 


Abb. 40. Geteilte Pleuelstange mit Zerreifsbolzen, 
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Abb. 42. Teile für Eisenbahnwagen. 


Schlitten erfolgt sowohl von Hand als auch selbsttätig 
langsam oder rasch. Die Frässchaltung für den Längs- 
vorschub des Aufspanntisches wie auch für den Quer- 
vorschub des Spindelschlittens und die Rundschaltung 
Abb. 41. Schnitt durch den Bewegungsmechanismus des Tisches wird positiv durch Stufenräder mit Zieh- 

der Klemmbacken,  keilkupplung bewirkt und ist achtfach veränderlich und 
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umsteuerbar. Der Längs- und Quer- 
vorschub sind durch einstellbare An- 
schläge auslösbar. Zum Befestigen 
der Werkzeuge ist die Frässpindel 
vollständig durchbohrt und mit einer 
zentralen Spannschraube versehen. 
Die Maschine ist in allen Teilen 
sehr kräftig gebaut und zur Verwen- 
dung und Ausnutzung von Schnell- 
arbeitswerkzeugen geeignet. Die stark 
beanspruchten Ritzel, Stirn- und Kegel- 
räder sind aus Stahl, die Motorritzel 
aus Bronze. Die wichtigen Schnecken- 
räder sind mit Bronzekranz versehen; 
die dazugehörigen Schnecken laufen 
gegen Kugeln. Ueberhaupt sind Kugel- 
drucklager ausgiebig und vor allem 
an den Schaltspindeln verwendet, so- 


dafs die Handverstellungen leicht zu _ 


bewirken sind. Die Anordnung der 
Hebel und Handräder zur Bedienung 
und Umsteuerung der Maschine sind 
zweckmäfsig und übersichtlich ange- 
ordnet. Alle raschlaufenden Wellen 


sind in langen Bronzebüchsen gelagert 


und teilweise mit Ringschmierung ver- 
sehen. Alle wichtigen Wellen, die 
Frässpindel usw., sind an den Lauf- 
stellen genau rund geschliffen. Die 
Getriebeteile sind, soweit erforderlich, 
in Schutzgehäusen unfallsicher einge- 
kapselt. 

An dieser Stelle möge eine Vor- 
richtung Erwähnung finden, die zum 
Ausbohren von Lokomotivzylindern 
oder auch von Rundschiebergehäusen 
an Lokomotiven, ebenso auch an 
Dampfmaschinen und Gasmotoren, 
dient, ohne dafs man den Zylinder von 


der Lokomotive abzunehmen braucht. ` 


Wir sehen in Abb. 38 eine solche 
Zylinder-Bohrvorrichtung mit einge- 
bautem Elektromotor von Collet & 
Engelhard A.-G. inOffenbacha.M., 
bei der der Antrieb durch den am 
vorderen Kopf befestigten Elektro- 
motor von 1,5 PS erfolgt. Die ab- 
gebildete Vorrichtung ist für Zylinder- 
bohrungen von 260—450 mm und für 
800 mm gröfste Länge vorgesehen. 
Es werden auch gröfsere und kleinere, 
mit Antrieb durch Handkurbel oder 
durch Gelenkwelle, gebaut. Das Aus- 
mitteln der Bohrstange wird durch je 
3 am vorderen und hinteren Flansch 
des Lokomotivzylinders aufsetzbare 
Winkel erreicht; gegen die vorderen 
Winkel wird der Flansch der Vor- 
richtung mit Nut und Feder befestigt. 
Der Bohrkopf erhält auf der Bohr- 
stange selbsttätigen Vorschub durch 
Spindel- und Schalträder. 


Schmiedemaschinen. 


Die Schmiedemaschinen sind zwar 
nicht als Sondermaschinen für den 
Eisenbahnwagen- oder Lokomotivbau 
im engeren Sinne aufzufassen, da sie 
wohl zur Formgebung von vielen 
Werkstücken dieser Fabrikations- 
zweige dienen und aufserdem auch in 
vielen anderen Fabriken zu ähnlichen 
Arbeiten Verwendung finden. Sie er- 
langen aber in den von uns geschil- 
derten Fabrikationsgebieten immer 
gröfsere Bedeutung in der massen- 
weisen Herstellung der Hebel, Bolzen, 
Gestänge, Ringe, Beschlagteile usw., 
die heute in vorwiegendem Maafse 
aus Schmiedeeisen hergestellt werden. 
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Abb. 43. Teile für Eisenbahnwagen und Lokomotiven. 
en Maschine | Anzahl der | Leistung i 
Skizze Nr. Op. ut, | i. d. Sta. Bemeikungen 
Aus Material 50 Ø. 
S.M.5 2 Ä 1 40— 50 
SI es 
S.M.5 2 l 40—50 |Aus Material 46 ©. 
| 
3 2 ET de Material 45 Ø 
| mit Loch ohne Abfall. 
O 20—30 | Aus Material 80 59. 
| 
Aus Material 55 x 45. 
| Rundes Ende vorher 
| ausrecken, Gabelende 
2 N 40=-50 mit der Warmsäge 
f aufschneiden. 
I 
| 1 20— 30 
Wird aus Mat. 55 Ø 
gestaucht. Die Stange 
2 |i 50—60 |mufs aus 55 Ø unter 
dem Hammer ausge- 
, reckt werden. 
2 | 50—60 Desgl. 
Wird aus Mat. 55 Ø 
2 l 50—60 |gestaucht. Auf der 


Warmsäge von der 
Stange abschneiden. 


Material 
teca. ISme — YES 


GE 


Se Daumenwellen. 
arerıal 
mea lipe 432,5 el 


| 392,5 — — 140 


Hergestellt auf 
Schmiedemaschine 
S. M. 5. 

Für jeden Daumen 
I Operation. 
Leistung 30— 40 Stck. 
i. d. Stunde. 


Sch E E E 
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Sehr wichtig ist nämlich bei dem Schmiedevorgange die 
Beanspruchung und Verschiebung der Materiallasern. 
Ein kräftiges Durcharbeiten des Materials bei der Um- 
bildung verbessert seine Eigenschaften, und gerade dies 
wird durch den Arbeitsvorgang der Schmiedemaschinen 
in hervorragender Weise erzielt, da hier ein Stauchen 
des Materials in der Faserlängsrichtung und ein seitliches 
Einbiegen der Fasern in die angestauchten Verdickungen 
erfolgt, wie aus der Struktur des Materials und dem 
Verlauf der Materialfasern der fertigen Stücke zu erkennen 
ist. In Würdigung dessen hat das Kgl. Eisenbahn- 
Zentralamt bestimmt, dafs Daumenwellen, Zugstangen- 
köpfe und ähnliche Teile aus Stangenmaterial gestaucht 
sein müssen. 

Wir geben in Abb. 39 eine Schmiedemaschine von 
de Fries & Co., Düsseldorf, wieder, die mit beweg- 
licher rechter Klemmbacke ausgerüstet ist und sich be- 
sonders für alle jene Schmiedestücke eignet, die Bunde 
besitzen, auf denen die Länge der überstehenden Enden 
gröfser ist als der Stöfselhub, sowie für Arbeitsstücke 
mit besonders grofsen Bunden, die die Entfernung aus 
den Matrizen bei den normalen Schmiedemaschinen mit 
festen Klemmbacken erschweren oder unmöglich machen 
würden. 

Das Arbeitstück wird zwischen 2 Klemmbacken, 
die als Matrizen ausgebildet sind, festgeklemmt, worauf 
der Stöfsel das erwärmte Material in die Matrizen ein- 
staucht bezw. derart verdrängt, dafs es die durch die 
Matrize festgelegte Form annimmt. Infolge des grofsen 
Hubes des Stauchschlittens können in einer Hitze 
verhältnismälsig grofse Umformungen vorgenommen 
werden. 

Die in der Schmiedemaschine im Augenblicke des 
eigentlichen Stauchvorganges auftretenden Kräfte sind 
nicht allein von der Form des Arbeitstückes, sondern 
in besonderem Mafse auch von dem Erwärmungsgrad 
des Materials abhängig. Wegen der schwankenden und 
nicht sicher feststellbaren Gröfse der im Triebwerk 
auftretenden Drucke sind besondere Sicherheitsvor- 
richtungen erforderlich, die ein Ueberschreiten der zu- 
lässigen Beanspruchungen verhindern. Bei der Schmiede- 
maschine von de Fries & Co. dient als solches Sicherheits- 
glied die in Abb. 40 kenntliche geteilte Pleuelstange 
mit Zerreifsbolzen. Der Kurbelzapfen a ist mit Trieb- 
zapfen A durch die Pleuelstange verbunden, die aus dem 
ihnen gemeinsamen Zapfen e und drehbaren Teilen c 
und d besteht. Der Zapfen e liegt aufserhalb der 
Verbindungslinie der Zapfen a und A Die beiden 
Teile c und æ sind durch den Bolzen f miteinander 
verschraubt. Wird die Kraft, die von Bolzen a auf 
Bolzen 5 übertragen wird, zu grofs, so suchen die 
Teile ce und d sich um den Zapfen e zu drehen und 


den Bolzen / auseinander zu reifsen. Dieser Sicherheits- 
bolzen f wird so bemessen, dafs die von der Pleuel- 
stange zu übertragende Kraft eine bestimmte Grölse 
nicht überschreiten kann; es werden somit alle zu 
grolsen Kräfte nicht auf das Bett weiter geleitet, sondern 
kommen in diesem Bolzen zur Wirkung, der, wenn er 
zerreifst, leicht und schnell ersetzt werden kann. 

Wie aus Abb. 41 zu erkennen ist, dient für die 
Bewegung der rechten Klemmbacke ebenfalls ein Knie- 
hebelsystem, das in seiner Arbeitsstellung durch den 
Matrizendruck selbst gehalten wird. Während des 
Arbeitshubes des Stöfsels hat der Kniehebel seine 
Strecklage um ein geringes nach unten überschritten 
und stöflst gegen einen festen Anschlag. Dadurch wird 
der gröfste Arbeitsdruck sicher aufgenommen. Nach 
beendigtem Arbeitshub kann der Arbeiter von seinem 
Standorte aus durch Drehen einer Kurbel, die in Abb. 39 
erkennbar ist, die rechte Klemmbacke zur Seite ziehen. 
Durch diese Vorrichtung wird eine grofse Oeffnung 
der Klemmpbacke erreicht, sodals die Herausnahme der 
Werkstücke mit gröfseren Bunden erleichtert wird. 

Abb. 42 zeigt uns die photographische Aufnahme 
einiger mit dieser Maschine in einer Hitze hergestellten 
Arbeitsstücke. In der Tabelle Abb. 43 sind verschiedene 
Waggon- bezw. Lokomotivteile in ihren Abmessungen 
dargestellt, mit Angaben über die Anzahl der Hitzen, 
Preisvorgänge und die Leistungen in der Stunde. Die 
Leistungsangaben verstehen sich für Material von 35 bis 
40 kg Festigkeit nur für die Arbeiten in der Schmiede- 
maschine ohne Abgraten usw. 

Es möge an dieser Stelle noch eine Sonderaus- 
führung der Schmiedemaschine Erwähnung finden, 
nämlich die zum Aufschweifsen von Bordringen an 
schmiedeeisernen Rohren. Diese Sondermaschine wird 
mit beiderseitig beweglichen Klemmbacken versehen, 
um die Rohre rasch in und aus Arbeitsstellung bringen 
zu können. Aufserdem erhält sie einen schnell ver- 
stellbaren Gegenhalter, um das Werkstück während des 
Arbeitsvorganges genau in der richtigen Lage zu halten. 

Das Verfahren des Aufschweifsens der Bordringe 
mittels dieser Maschine besteht darin, dafs ein von 
einem Rohre abgeschnittener Ring von den erforder- 
lichen Abmessungen zunächst auf das Rohrende aufge- 
legt wird. Hierauf wird das Rohrende mit dem aufge- 
legten Ring zusammen auf Schweifshitze gebracht und 
in die Maschine eingeführt. In dieser wird der Ring 
mit dem der Ringbreite entsprechenden Rohrende auf 
die Flanschstärke und den gewünschten Flanschdurch- 
messer zusammengestaucht. Gleichzeitig tritt ein Zu- 
sammenschweifsen des Rohres mit dem Rohrende ein, 
wodurch eine vollkommene Verbindung dieser beiden 
Teile gesichert ist. (Fortsetzung folgt.) 


Die Zukunft der Berliner Elektrizitätswerke 
Von G. Soberski, Kgl. Baurat in Berlin-Wilmersdorf 
(Ergänzung zu der gleich betitelten Abhandlung in Band 75, Heft 4, der Annalen) 


Der vor kurzem erschienene Geschäftsbericht der 
Berliner Elektrizitätswerke für das Geschäftsjahr vom 
l. Juli 1913 bis 30. Juni 1914 gibt in der üblichen 
knappen Form eine Uebersicht über die weitere tech- 
nische und wirtschaftliche Entwicklung des Unter- 
nehmens, die nur wenige Angaben von allgemeinerem 
Interesse enthält. Wichtiger für die Allgemeinheit ist 
es, dafs dem eigentlichen Geschäftsbericht ein Bericht 
über die bisherigen Verhandlungen der Gesellschaft mit 
der Stadt Berlin angeschlossen ist, und aus ihm auch 
der Aufsenstehende zum ersten Male im Zusammen- 
hang einen UÜeberblick über die bisher hinsichtlich der 
Zukunft der Berliner Elektrizitätswerke bezw. die zu- 
künftige Versorgung von Grols-Berlin mit elektrischer 
Energie unternommenen Schritte gewinnen und sich 
ein Urteil über die verschiedenen Angebote und Forde- 
rungen bilden kann. Dieses Urteil wird auch gleich- 
zeitig zu der Erkenntnis führen, ob und inwieweit die 
Schlulsfolgerungen in der in der Ueberschrift näher 


bezeichneten ersten Abhandlung über diesen Gegen- 
stand berichtigt werden müssen. 

Nach dem Bericht der B.E.W. hatte der Magistrat 
der Stadt Berlin bereits mit Schreiben vom 18. Juni 
1913 mitgeteilt, dafs er die Uebergabe der Anlagen 
der Gesellschaft innerhalb und aufserhalb des Weich- 
bildes von Berlin zum 1. Oktober 1915 verlange; ver- 
tragsmäfsig konnte diese Erklärung bis zum 30. Sep- 
tember 1913 erfolgen. Da als Uebernahmepreis für 
die Anlagen nach Wahl der Stadtgemeinde der Buch- 
oder Taxwert zu gelten hatte, so ergänzte der Magistrat 
am 24. März 1914 seine ersterwähnte Mitteilung dahin, 
dafs die Uebergabe zum Buchwert erfolgen solle. 

Schon seit Anfang November 1911 waren Verhand- 
lungen zwischen der Stadt Berlin und den B. E. W. 
angebahnt worden, da die Fortschritte auf den ver- 
schiedenen Gebieten der Elektrotechnik und der ihr 
dienstbaren Zweige der Maschinentechnik eine weit- 
gehende Umgestaltung in der bisherigen Elektrizitäts- 
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erzeugung für Berlin behufs angemessener Herab- 
setzung der Stromlieferungspreise für die Zukunft immer 
gebieterischer verlangten, diese aber von langer Iland 
vorzubereiten waren, um einer späteren Uebereilung 
der Entschlüsse vorzubeugen. Nach Ansicht der 
B. E. W. war die Verbilligung in der Stromerzeugung 
in erster Linie durch die Errichtung eines Fernkraft- 
werks (im Bitterfelder -Braunkohlenrevier) zu erzielen. 

Diese Verhandlungen führten zu dem Vertrags- 
angebot der B. E. W. vom 11. Juni 1912, welches eine 
Beteiligung der Stadtgemeinde an dem Unternehmen 
durch unentgeltliche Ueberlassung von Namensaktien 
vorsah und den letzteren gleichzeitig ein erhöhtes 
Stimmrecht zusprach, um der Stadtverwaltung einen 
mafsgebenden Einflufs auf die Verwaltung zu sichern. 

Der Personenwechsel im Oberbürgermeisterposten 
von Berlin verzögerte die Verhandlungen über diese 
Vorschläge und erst im April 1913 wurden stadtseitig 
die Forderungen für den Fall einer Fortsetzung des 
Vertragsverhältnisses mit den B. E. W. wie folgt 
formuliert: 

l. Beteiligung der Stadtgemeinde an den B. E. W. 
durch Aktienbesitz in Höhe von 25000 000 M 
mit einem die Majorität in der Generalversamm- 
lung gewährenden Stimmrecht; 

2. Revision des Vertragsverhältnisses zwischen den 
B. E. W. und der A E. G.; 

3. Möglichste Abkürzung der Vertragsdauer unter 
Einräumung des Zwıschenerwerbsrechts für dic 
Stadtgemeinde; 

4. Vordatierung des neuen Vertrages; 

5. Erweiterung der (jetzt auf 30 km um das Berliner 
Rathaus begrenzten) Interessensphäre der B.E.W.; 

6. Erhöhung des Gewinnanteils der Stadtgemeinde. 


Die weiteren vorbereitenden Verhandlungen wurden 
einer „engeren Kommission“ übertragen und führten 
zu einem neuen Angebot der B. E. W., das eine Ver- 
tragsdauer bis zum Jahre 1949 mit einem Zwischen- 
erwerbsrecht für die Stadt in den Jahren 1930, 1940 
und 1945 vorsah; aufserdem sollte die Stadt 15000000 M 
Namensaktien mit mehrfachem Stimmrecht unentgeltlich 
erhalten und ihr Gewinnanteil erhöht werden. 


Zu diesem Entwurf gaben die B. E. W. mit Schreiben 
vom 15. Novbr. 1913 noch folgende Erläuterungen: 


l. Die erweiterte Interessensphäre der B. E. W. sollte 
die Versorgungsbebiete der Berliner Vororts- 
Elektrizitäts-Werke und des Märkischen Elektri- 
zitätswerkes umfassen. 

2. Eine wesentliche Herabsetzung der Tarife sollte 
nach Inkrafttreten des neuen Vertrages erfolgen. 

3. Der Gewinnanteil der Stadt sollte 50 pCt. betragen 
und nach Ausschüttung einer Dividende von 
10 pCt. erhöht werden. 


Die weiteren kommissarischen Beratungen führten 
schliefslich zur Ausarbeitung mehrerer zur Vorlage bei 
dem Plenum des Magistrats bestimmten Verträge, welche 
im wesentlichen folgende Bestimmungen enthielten: 


a) Vertrag Stadtgemeinde — B.E.W. 


l. Beteiligung der Stadt an den B.E.W. durch 
unentgeltliche Ueberweisung von 20000000 M 
Namensaktien mit je 7 Stimmen für jede Aktie. 

2. Ausdehnung des Interessengebiets der B. E. W. 
auf die Versorgungsgebiete der Berliner Vororts- 
Elektrizitätswerke und des Märkischen Elektrizitäts- 
werks; von beiden Gesellschaften erwerben die 
B. E. W. die Majorität der Aktien bezw. Geschäfts- 
anteile. 

3. Wesentliche Tarifherabsetzungen. 

4. Dauer des neuen Vertrages vom 1. Oktober 1915 
bis zum 31. Dezember 1939. 

5. Bei Vertragsablauf gehen die beim Vertragsbeginn 
vorhandenen Anlagen, ausschliefslich Gebäude 
und Grundstücke (derzeitiger Buchwert etwa 
100 000 000 M), unentgeltlich an die Stadt über; 
es wird ein dementsprechender Tilgungsfonds 
gebildet. 

6. Der Stadt steht ein Zwischenerwerbsrecht zum 
30. September der Jahre 1927, 1931 und 1935 zu 
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und zwar auf der Grundlage eines Aktienkurses 
nach dem Ertrage der vorangegangenen letzten 
7 Jahre mit Begrenzung auf einen Höchst- und 
Niedrigstkurs. 

T. Die Stadt erhält eine Bruttoabgabe von 10 pCt. für 
niedergespannte und von 2 pCt. für hochgespannte 
Elektrizität; aufserdem nach Abzug von Alix pCt. 
für die Vorzugsaktien und 4 pCt. vom Nennwert 
der Stamm- und Namensaktien und der Beträge 
für Tantiemen und Gratifikationen einen Gewinn- 
anteil von 50 pCt., der sich nach einem weiteren 
Ertrage für die Stamm- und Namensaktien von 
6 pCt. auf 60 pCt. und nach einem weiteren Ertrage 
von 8pCt. für dieselben auf 75 pCt. des jeweiligen 
Ueberschusses erhöht. 

Aufserdem beanspruchte die Stadt 
500 000 M. S 


b) Vertrag A.E.G. — B.E.W. 


l. A.E.G. verzichtet zu Gunsten der Stadt auf die 
llälfte des ihr zustehenden Bezugsrechts auf neue 
Aktien der B.E.W. 

2. A.E.G. verzichtet auf jeden mittelbaren oder 
unmittelbaren Wettbewerb hinsichtlich der Strom- 
lieferung innerhalb des erweiterten Interessen- 
gebiets der B. E. W. 

3. A. E.G. beschränkt ihr bisheriges Lieferungsrecht 
auf ein Vorrecht in Höhe von 50 pCt. des Bedarfs 
der B. E. W. an eigenen Fabrikaten der A. E.G. 


vorweg 


c) Vertrag Fernkraftwerk — B.E. W. 


l. Gegenseitige Verpflichtung auf Lieferung bezw. 
Abnahme von 250000000 KW-st im ersten, 
300 000 000 KW-st im zweiten und 350 000 000 
KW-st im dritten Betriebsjahr; die BE W. 
können eine Mehrlieferung bis zu 25 pCt. ver- 
langen. 

2. Der Stromlieferungspreis soll je nach Benutzungs- 
dauer und Abnahmemenge bis zu 2 Pf/KW-st 
abgestuft werden. 

3. Weitere Preisherabsetzungen können verlangt 
werden, wenn die Dividende des Fernkraftwerks 
zweimal innerhalb 3 Jahren 11 pCt. überschreitet. 

4. Der. Stromlieferungsvertrag wird auf 30 Jahre 
abgeschlossen. 

5. Den B.E.W. wird eine Beteiligung an dem 
Fernkraftwerk in Höhe von 40 pCt. angeboten. 


Bevor die Beratungen des Magistrats über diese 
Vertragsentwürfe zu endgültigen Beschlüssen führten, 
brach der Krieg aus, und die damit eingetretene weit- 
gehende Aenderung aller Verhältnisse veranlafste den 
Magistrat zur Anberaumung einer neuen Konferenz 
auf den 23. Septbr. d. J., in welcher den Vertretern der 
B. E. W. die Frage vorgelegt wurde, ob sie auch jetzt 
noch zur Fortführung der bisherigen Verhandlungen, 
sowie zur Hinausschiebung des Stichtagcs des Vertrags- 
ablaufes (l. Oktober 1915) bereit wären. 


In Beantwortung dieser Frage haben die B.E.W. 
nach den Ergebnissen der mündlichen Verhandlungen 
in einem Schreiben vom 28 Septbr. d. J. ausgeführt, dafs 
sie trotz der erheblich veränderten Verhältnisse an den 
Grundlagen der früheren Verhandlungen festhalten 
wollten, jedoch den Stichtag des Vertragsablaufes 
(1. Oktober 1915) nicht verschieben könnten, da für 
die Abwicklung der bei Vertragsablauf oder Vertrags- 
verlängerung entstehenden Verbindlichkeiten und 
Geschäfte mit den befreundeten Finanzgruppen ver- 
tragliche Vereinbarungen getroffen seien, deren Ver- 
längerung — gerade im Hinblick auf die gegenwärtige 
politische Lage — unüberwindliche Schwierigkeiten 
bieten würde. 


Für den Fall der endgültigen Aufhebung des Ver- 
trages sichern die B. E. W. ihre besondere Mitwirkung 
an einer möglichst beschleunigten Ueberführung der 
Anlagen in städtischen Betrieb zu und dehnen auch die 
Option hinsichtlich der Beteiligung der Stadt an dem 
Fernkraftwerk bis zum Schlusse des Jahres 1914 aus. 
Endlich wird noch in Berücksichtigung der beider- 
seitigen Interessen erklärt, dafs auch in eine Hinaus- 
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schiebung des Stichtages des Vertragsablaufs gewilligt 
werden könnte, sofern und sobald ein Abkommen 
hinsichtlich der Stromlieferung durch das Fernkraftwerk 
besteht, da die Frage des Fernkraftwerkes immer mit 
ne der Vertragsverlängerung parallel zu gehen 
abe. 

Auf dieses Schreiben der B.E. W. ist eine Ant- 
wort seitens des Magistrats noch nicht ergangen, die Ent- 
scheidung wird aber bald erfolgen müssen, wenn auch die 
B. E. W. erklären, dafs mit der von ihnen zugesagten 
Unterstützung die eventuelle Ueberführung der Anlagen 
in städtischen Betrieb sich noch durchaus rechzeitig 
verwirklichten lassen werde, auch wenn die Beschlüsse 
erst in Monaten erfolgen sollten. 

Unterzieht man die einzelnen Punkte der 3 Vortrags- 
entwürfe, welche das Ergebnis der letzten kommissa- 
rischen Beratungen zwischen den Vertretern des 


Magistrats und den B.E.W. gewesen sind, einer näheren, 


Untersuchung, so kommt man zu folgenden Schlüssen: 


a) Vertrag Stadtgemeinde—B.E.W. 


Zul. Durch die unentgeltliche Ueberweisung von 
20000000 M Namensaktien an die Stadt ermälsigt sich 
unter sonst gleichbleibenden Verhältnissen die Dividende 
im Verhältnis von 64,1 zu 44,1, da bisher nur 44,1 Mill. 
Stammaktien vorhanden waren; d.h. bei der seit 1910/11 
alljährlich gezahlten Dividende von 12 pCt. auf 8'⁄4 pCt.; 
der Stadt würden hieraus also 1,65 Millionen M zufallen, 
die Aktionäre aber erneut in erheblicher Weise ge- 
schmälert werden, obwohl sie — wie bereits früher dar- 
gelegt — schon bei der Dividende 12 pCt. der grofsen 
Mehrzahl nach in ihren B. E.W.-Aktien keinen besonders 
erträgnisreichen Besitz erblicken konnten. 

Die Annahme, dafs die weitere Entwicklung der 
Elektrizitätversorgurg von Grofs-Berlin in Bälde die 
Schmälerung der bisherigen Dividende um fast 33’/ pCt. 
wieder ausgleichen wird, dürfte um so weniger berechtigt 
sein, als nach den neuen Vertragsentwürfen nicht nur 
noch ein neuer Tilgungsfonds zu bilden ist — vergl. 
die Ausführungen zu 4 und 5 — sondern auch wesentliche 
Tarifherabsetzungen erfolgen sollen, und dadurch 
wenigstens zunächst die Einnahmen sich sogar direkt 
verringern werden, zumal der Verbilligung der Energie- 
Erzeugungskosten in einem Fernkraftwerk, auf die eben- 
falls schon in der ersten Abhandlung eingegangen 
ist, erhebliche neue Anlagekosten und Stromverluste 
in Leitungen und Transformatoren gegenüberstehen. 

Da den 20000000 M Freiaktien siebenfaches Stimm- 
recht beigelegt werden soll, so ständen der Stadt bei 
Abstimmungen 140000 Stimmen zur Verfügung, den 
übrigen Aktionären zusammen aber nur 128200 Stimmen, 
da ihnen nur 2 Stimmen auf je 1000 M zugestanden 
sind; die Stadt hätte also eine gesicherte einfache 
Majorität. Abgeschen davon, ob diese einfache Majorität 
für alle Beschlüsse ausreichen würde, wäre sie auch 
in einem ausschliefslichen Gemeinschaftsverhältnis 
zwischen der Stadt und den B. E. W. wie in der ersten 
Abhandlung bereits dargelegt, praktisch von geringer 
Bedeutung, da es den B. E. W. wohl fast stets gelingen 
würde, unter Berufung auf ihre langjährigen wirtschaft- 
lichen und technischen Erfahrungen ihre Vorschläge 
durchzusetzen bezw. die Stadt zur Aufgabe von An- 
regungen, die den B. E. W.-Interessen widerstreben, 
zu bewegen. 

Zu 2, Die Ausdehnung der Interessensphäre auf 
das Versorgungsgebiet der Berliner Vororts-Elektrizitäts- 
werke und des Märkischen Elcktrizitätswerkes wäre 
gewifs vorteilhaft; das erstere umfalst im wesentlichen 
fast sämtliche südwestlichen und etwa die Hälfte der 
südöstlichen Vororte Berlins; von den südwestlichen 
Vororten fehlen insbesondere Schöneberg und Wilmers- 
dorf; das Märkische Elektrizitätswerk versorgt mehrere 
Kreise und Städte der Provinz Brandenburg und hatte 
im Jahre 1913 eine Stromabgabe von etwas über 
17000 000 KW--st. 

Ob diese Zugänge für ein Unternehmen von dem 
Umfange der B. E. W. von wesentlicher Bedeutung sein 
werden, erscheint zweifelhaft, wenn auch bei ihnen 
durch die Vereinigung mit den B. E. W. noch eine 
Verbesserung der Ergebnisse zu erwarten ist. Die 
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Dividende für die Aktien des Märkischen Elektrizitäts- 
werks betrug 1912 und 1913 je Di, pCt. 

Zu 3. Die in Aussicht gestellten Tarıfherabsetzungen 
zählen, wie schon wiederholt betont, zu den wichtigsten 
Fragen bei der Neugestaltung der Elektrizitätsversorgung 
Berlins; leider gibt die Veröflentlichung der B.E.W. zur 
Beurteilung dieses Punktes keinen Anhalt, da nähere An- 
gaben über die beabsichtigten Tarifermäfsigungen fehlen. 

Es mufs hierbei erwähnt werden, dafs die nach 
Punkt 2 in die B. E.W. eventuell aufzunehmenden Ber- 
liner Vororts-Elektrizitätswerke und das Märkische Elek- 
trizitätswerk bereits für den Kraftstrom günstigere Tarife 
besitzen als die B. E.W., in jenen Gebieten also die be- 
absichtigten Taarifherabsetzungen weniger fördernd auf 
den Stromverbrauch einwirken werden. 

Zu 4 und 5. Der neue Vertrag würde die Stadt 
auf weitere 24 Jahre binden; als Gegenwert hierfür 
sollen ihr nach Ablauf dieser Zeit Anlagen, die gegen- 
wärtig einen Buchwert von etwa 100000000 M haben, 
unentgeltlich zufallen. Diese Unentgeltlichkeit ist aber 
nur eine scheinbare, denn es ist andrerseits hierfür die 
Bildung eines entsprechenden Tilgungsfonds vorgesehen, 
und um die demselben jährlich zugeführten Beträge ver- 
ringert sich naturgemäls der Reingewinn, an welchem 
die Stadt zukünftig in doppelter Weise — durch ihren 
Aktienbesitz und durch den ihr (unter 7) zugesprochenen 
Gewinnanteil — interessiert ist. Da die Stadt bei 
20000000 M Freiaktien fast Vs des gesamten Stamm- 
aktienkapitals besitzen würde, bezahlt sie also unter 
gleichzeitiger Berücksichtigung der Schmälerung ihres 
Gewinnanteils de facto die ihr „unentgeltlich“ zufallen- 
den Anlagen indirekt mindestens zur Hälfte. 

Wie die übrigen nach Vertragsablauf zu erwerben, 
den Anlagen von der Stadt zu bezahlen wären, ist 
nicht gesagt; anscheinend soll hier wieder nach Wahl 
der Stadt der Buch- oder Taxwert zu Grunde gelegt 
werden, wie dies in dem z. Z. ablaufenden Vertrag be- 
stimmt ist. Wenn nicht noch von vornherein nähere 
Bestimmungen über die Höhe der jährlichen Abschrei- 
bungen getroffen werden, würden daher die B.E.W. 
ein Interesse an nicht zu reichlichen Abschreibungs- 
beträgen haben, damit der Buchwert der Anlagen nicht 
unter den Taxwert sinkt. Hier könnten sich also leicht 
Meinungsunterschiede ergeben, die bei nur zwei Par- 
Leien ohne Weitläufigkeiten (Schiedsgerichte usw.) schwer 
zu beheben wären. 

Zu6. Für die vorgesehenen Zwischenerwerbsrechte 
der Stadt soll als Grundlage „ein Aktienkurs nach dem 
Ertrage der vorangegangenen letzten 7 Jahre“ dienen, 
also weder ein nach vorweg bestimmter Norm zu kapi- 
talisierender Rein- oder Dividendenertrag, noch der je- 
weilige Buch- oder Taxwert der Anlageteile. Es würde 
der Kaufpreis damit von den Schwankungen des Geld- 
marktes und von den Börsenverhältnissen abhängig 
werden. Wenn auch zur Beschränkung nach beiden 
Richtungen ein Höchst- und Niedrigstkurs vorgesehen 
werden soll, wird doch durch diese Kaufbedingung der 
Kaufpreis für die Stadt besonders zu Zeiten einer in- 
dustriellen Hochkonjunktur zweifellos erhöht, zumal die 
den B. E.W. nahestehenden bedeutenden Bankgruppen 
in weitgehendem Mafse auf die Kursgestaltung der 
B. E.W.-Aktien Einflufs ausüben können. 

Zu 7. Die Unterscheidung in der Bruttoabgabe aus 
den Einnahmen für niedergespannten und hochgespann- 
ten Strom bringt für die Stadt zunächst eine Ver- 
schlechterung gegenüber dem bisherigen Vertrage, nach 
welchem die Bruttoabgabe aus den Einnahmen für beide 
Stromarten gleich hoch (10 pCt.) ist. Der Grund für 
dieses Entgegenkommen der Stadt ist jedenfalls darin 
zu suchen, dafs der Hochspannungsstrom fast aus- 
schliefslich für Kraftzwecke Verwendung findet, und ge- 
rade die Kraftstromtarife in der Umgegend von Berlin, 
soweit die Stromversorgung nicht von den B. E.W. er- 
folgt, nicht unwesentlich günstiger sind als in Berlin 
selbst, so dafs leicht eine Abwanderung der Industrie 
in gröfserem Umfange eintreten könnte. Ganz beson- 
ders wird in diesem Punkte immer auf die (städtischen) 
Elektrizitätswerke von Lichtenberg und Neukölln hin- 
gewiesen; sie sind eben neueren Datums und waren 
daher in der glücklichen Lage, sich von vornherein die 
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letzten Errungenschaften auf elektrischem und maschinen- 
technischem Gebiet zu Nutze zu machen. 

Inwieweit die Herabsetzung der Abgabe auf Hoch- 
spannungsstrom die B.E.W. gegenüber den umgeben- 
den Elektrizitätswerken auf die Dauer konkurrenzkräf- 
tiger machen wird, läfst sich ohne weiteres nicht sagen, 
der Stadt wird — wie bereits betont — durch dieselbe 
zunächst immerhin ein nicht unerheblicher Ausfall er- 
wachsen. Nach dem Geschäftsbericht der B. E.W. sind 
im Jahre 1913/14 bei rund 267,6 Millionen nutzbar ab- 
gegebenen KW-st 

rund 62 Millionen KW-st für Licht 


T53 , e „ Kraft 
13 j S „ Bahnen und 
57 P „ als Hochspannungsstrom 


geliefert worden; unter Berücksichtigung der Einheits- 
preise für die verschiedenen Verwendungszwecke er- 
gibt sich hiernach, dafs der Hochspannungsstrom zur 
Zeit mit etwa 16 pCt. an den Bruttoeinnahmen beteiligt 
ist; aus dem Vergleich der insgesamt nutzbar abge- 
gebenen Strommenge (ausschliefslich Eigenverbrauch), 
bewertet mit dem Durchschnitterlös pro KW-st (laut 
Bericht der B. E. W. 14,22 Pf.), und der an die Stadt 
bisher abgeführten Bruttoabgabe von durchweg 10 pCt. 
in Höhe von rd. 3,4 Millionen M kommt man weiter zu 
dem Ergebnis, dafs rund 3 Millionen M Bruttoeinnahmen 
von Abgaben frei geblieben sind (nach dem Vertrage 
mit der Stadt vom 1. April 1899 ist eine Abgabe von 
den Bruttoeinnahmen für die aufserhalb Berlins abge- 
gebenen Strommengen nicht zu zahlen); rechnet man 
diese selbst ausschliefslich auf Hochspannungsstrom, 
so bleibt derselbe immer noch mit etwa Za an dem 
Bruttogewinn für 1913/14 beteiligt und bringt somit 
etwa Il pCt. desselben, d h. etwa 374 000 M auf. Die 
Herabsetzung der Bruttoabgabe für Hochspannungsstrom 
von 10 auf 2 pCt. würde also im Jahre 1913/14 für die 
Stadt eine Mindereinnahme von etwa 300 000 M bedeutet 
haben, und sie würde naturgemäfs mit zunehmender 
Abgabe von Hochspannungsstrom wachsen, während sich 
dann allerdings andrerseits die Stromerzeugungskosten 
ermäfsigen und die Bruttoeinnahmen selbst zunehmen. 

Die neuen Bestimmungen über die Beteiligung der 
Stadt am Reingewinn erscheinen dem Wortlaut nach 
vorteilhafter als die bisherigen, da diese der Stadt nur 
50 pCt. vom Reingewinn über 6 pCt. des Aktienkapitals 
bis 20000000 M und 50 pCt. über 4 pCt., soweit das 
Aktienkapital diesen Betrag übersteigt, zusprachen. 
Trotzdem wird sich aber vorerst ein Plus für die 
Stadt aus den neuen Bestimmungen nicht ergeben, 
da — wie bereits zu I ausgeführt — die der Stadt 
unengeltlich zu überweisenden 20000000 M Namens- 
aktion den Prozentsatz des Reingewinnes erheblich 
herabdrücken. Bei dem Ergebnis für 1913/14 würde, 
wie schon angegeben, die Dividende von 12 auf 8,25 pCt. 
für die Stamm- und Namensaktien sinken, also für die 
Stadt die höheren Beteiligungsquoten von 60 bezw. 
15 pCt., welche erst nach Verteilung von 10 bezw. 18 pCt. 
Dividende in Ansatz kommen, zunächst keine Bedeutung 
gewinnen. (Es heifst in Punkt 7 des Vertragsvor- 
schlages Stadtgemeinde — B. E. W. ausdrücklich, dafs die 
höheren Beteiligungsquoten erst nach einem weiteren 
Ertrage für die Stamm- und Namensaktion von 6 bezw. 
8 pCt. eintreten.) 

Unter Beachtung des Vorhergesagten würde sich die 
Beteilung der Stadt am Reingewinn des Geschäftsjahres 
1913/14 nach den neuen Vorschlägen wie folgt berechnen: 


Reingewinn . 11354509,15 M. 
Davon ab: 
dia pCt. Dividende auf 20 Mill. M 
Vorzugsaktion 900000 M 
4 pCt. Dividende auf 
64,1 Mill. M Stamm- 
und Namensaktien . 2564000 , 
Gesetzl. Reservefonds 554857,15 „ 
Tantiemen . 206 958,28 „ 
Gratifikationen . 300000 , 
zusammen 4525815,43 M 
bleiben 6828693,72 M. 


50 pCt. hiervon für die Stadt 3414 346,86 M. 
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Tatsächlich beträgt laut Geschäftsbericht der B.E.W. 
der Gewinnanteil der Stadt für 1913/14 nach dem bis- 
herigen Berechnungsmodus rund 3839000 M, also rund 
400000 M mehr. 

Die neuen Vorschläge für die Beteiligung am Rein- 
gewinn werden der Stadt also erst dann Vorteile bringen, 
wenn sich erheblich gröfsere Reingewinne als bisher 
ergeben. 


b) Vertrag A. E. G. — B. E. W. 


Zu 1. Der Verzicht der A. E. G. auf die Hälfte 
des ihr zustehenden Bezugsrechts auf neue Aktien der 
B. E. W. zu Gunsten der Stadt ist für diese wohl ein 
Vorteil, immerhin will sich die A. E. G. ihr diesbezüg- 
liches Vorrecht, über dessen Bewertung bereits in der 
ersten Abhandlung gesprochen worden ist, zur Hälfte 
noch weiter wahren. 

Zu 2. Der Verzicht der A. E. G. auf jeden Wett- 
bewerb hinsichtlich der Stromlieferung auch im er- 
weiterten Interessengebiet der B. E. W. det als selbst- 
verständlich anzusehen, da die A. E.G. ja auch bis jetzt 
keinen Wettbewerb gegen die B. E. W. betrieben hat. 

Zu 3. Ihre bisherigen Lieferungsvorrechte will 
die A. E. G., soweit ihre eigenen Fabrikate in Betracht 
kommen, nur zur Hälfte aufgeben. Nach der in der 
ersten Abhandlung bereits vorgenommenen geldlichen 
Bewertung dieser Vorrechte (jährlich etwa 2 Mill. M) 
könnte dieser teilweise Verzicht der A E.G. bei den 
B. E. W. eine Erhöhung des jährlichen Reingewinnes 
um etwa 200000 M (verringerte Abschreibungs- und 
Verzinsungsbeträge von ersparten Anlagekosten und 
Ersparnisse durch Beschaftung der nicht in das 
Fabrikationsgebiet der A.E.G. fallenden Materialien usw. 
in freier Konkurrenz) bedeuten. Die eine Hälfte dieser 
Summe, also etwa 100 000 M, kämen der Stadt in dem 
50 prozentigen Anteil am Reingewinn ganz zu gute, von 
der anderen Hälfte fiele ihr noch etwa Vs in der 
Dividende der 20000000 M Freiaktien zu, so dafs 
sich also die unter „a7“ nachgewiesenen Verluste um 
etwa 133000 M wieder verringern würden. 


c) Vertrag Fernkraftwerk — B.E.W. 


Zu 1. Die Festsetzung der von dem Fernkraftwerk 
zu beziehenden Mindeststrommengen erscheint in der 
gewählten Höhe unbedenklich, wenn auch die bestehen- 
den Krafterzeugungsstationen der B. E. W. nicht völlig 
stillgelegt, sondern zur Deckung des sogenannten 
Spitzenbedarfs weiter benutzt werden. Wie bereits 
erwähnt, sind im Jahre 1913/14 bereits über 267 Millionen 
KW-st. nutzbar abgegeben worden, und wenn auch 
durch den jetzt über fast ganz Europa ausgedehnten 
Krieg der Verbrauch an elektrischer Energie zunächst 
nicht in gleichem Mafse wie bisher zunehmen wird, 
so wird doch andrerseits schon mit der teilweisen In- 
betriebnahme der im Bau befindlichen städtischen Nord- 
Südbahn für Berlin ein bedeutender Mehrverbrauch an 
Strom eintreten. 

Zu 2. Der neue Vorschlag bezüglich der Preise für 
Stromlieferung aus dem Fernkraftwerk besagt zahlen- 
mälsiges zunächst nur etwas über die Mindeststufe. 
Zur Beurteilung dieses Satzes (2 Pf. pro KW-st.) 
sei unter der Voraussetzung, dafs sich derselbe für 
Messung des Stromverbrauches in den Unterstationen 
der B.E.W. in Berlin versteht, darauf hingewiesen, 
dafs nach Klingenbergs „Richtlinien für den Bau grofser 
Elektrizitätswerke“ selbst in Fernkraftwerken innerhalb 
der Kohlenreviere mit 20000 KW Turbodynamos bei 
Vollbelastung derselben die Betriebskosten pro KW-st. 
einschliefslich Versinzung des Anlagekapitals etwa 
1,3 Pf. KW-st..betragen; da hierzu noch die Kosten 
für Verzinsung usw. der für Fernleitungsanlagen aufzu- 
wendenden Kapilalien, ferner die Kosten für die Unter, 
haltung der Leitungen und die Stromverluste in ihnen 
kommen, so kann geschlossen werden, dafs die Mindest- 
stufe von 2 Pf/KW-st erst bei sehr grofsem Strom- 
verbrauch und hoher Benutzungsdauer zugestanden 
werden wird. 

Bei den B.E.W. sind die Stromerzeugungskosten 
im Hinblick auf die bedeutende Stromabgabe bisher 
sehr hoch gewesen — jedenfalls auch eine Folge der 
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Abhängigkeit der B.E.W. von der A.E.G. Wie Schiff 
in seiner Schrift „Sollen die Berliner Elektrizitätswerke 
verstadtlicht werden?“ nachweist, betrugen die unmittel- 
baren Betriebskosten für die Nutzkilowattstunde bei den 
B.E.W. noch im Jahre 1906/07 fast 6 Pf. ohne Ver- 
zinsung und Abschreibung der Anlagekosten. (Für 
spätere Jahre sind diesbezügliche Angaben in den ver- 
öffentlichten Geschäftsberichten und Statistiken nicht 
mehr gemacht worden.) 


Die sonach mit dem Anschlufs an das Fernkraft- 
werk eintretende Ersparnis an Betriebskosten wird jeden- 
falls die Hauptstütze für die in Aussicht gestellten Tarif- 
herabsetzungen bilden müssen, kann sich also im Ge- 
winn der Stadt Berlin nicht bemerkbar machen, abge- 
schen von der Zunahme des Stromverbrauchs bei ge- 
ringeren Tarifen. 

Zu 3. Da das Fernkrafiwerk sicherlich auch als 
Besitzerin der das Feuerungsmaterial liefernden Kohlen- 
felder gedacht ist, also von den Schwankungen des 
Kohlenmarktes unberührt bleibt, ist die wichtige und 
sonst übliche Bestimmung einer Abhängigkeit zwischen 
Strompreis und Kohlenpreis entbehrlich; die Verbindung 
des Strompreises mit der Dividende des Kraftwerks 
bietet aber insofern Bedenken, als die Stadt (durch ihre 
Beteiligung an den B. E.W.) keinen mafsgebenden Ein- 
flufs auf die Errechnung der Dividende des Kraftwerks 
gewinnen kann (vergl. auch die Ausführungen zu 5), 
die Gegeninteressenten also bis zu einem gewissen 
Grade weitere Strompreisherabsetzungen hintanhalten 
könnten. 


Zu4. Dem Abschlufs des Stromlieferungsvertrages 
auf 30 Jahre stehen Bedenken nicht entgegen; bei 
kürzerer Frist würden die Abschreibungsquoten auf die 
einzelnen Anlageteile und damit auch die Stromliefe- 
rungspreise höher werden. 


Zu 5. Die Beteiligung an dem Fernkraftwerk in 
Höhe bis zu 40 pCt. kann geldlich für die B. E.W. und 
damit auch für die Stadt vorteilhaft werden, aber — 
wie bereits zu 3 erwähnt — der letzteren keinen mafs- 
gebenden Einflufs auf die geschäftlichen Mafsnahmen 
des Werks sichern; unter diesem Gesichtspunkt wäre 
die Beteiligung mit 50 pCt. oder noch etwas mehr zweck- 
mäfsiger. 

Die Zusammenfassung der vorstehenden Dar- 
legungen ergibt, soweit sich die neuen Vorschläge in 
ihrer Wirkung zahlenmälsig bewerten liefsen, in An- 
wendung auf das Geschäftsjahr 1913/14 der B. E.W. 
folgendes Bild: 


a) Mehrerträgnis für die Stadt: 
8,25 pCt. Dividende auf 20 000 000 M Fro 


aktien 1 650 000 M 

Gewinn aus dem einen Verzicht der 
A. E.G. auf ihre Sonderrechte 133 000 , 
zusammen 1 783000 M 


GLASERS ANNALEN FÜR GEWERBE UND BAUWESEN 


[1. Dezember 1914] 


b) Mindererträgnis für die Stadt: 
Verringerung der Bruttoabgabe auf Hoch- 


spannungsstrom gi , . . 300 000 M 
Verringerung d. Gewinnanteils am  Reinertrag 400 000 „ 


zusammen 700 000 M 

Der absolute Mchrertrag würde also nur rund 
1083000 M ausmachen. Die übrigen Vorschläge ent- 
halten im wesentlichen nichts, was die Stadt nicht 
mindestens ebenso gut und mit fast ausschliefslich 
höherem Nutzen für sich erreichen kann, wenn sie die 
vorhandenen Anlagen der B. E.W. erwirbt und sie unter 
angemessener Selbstbeteiligung in eine gemischt-wirt- 
schaftliche Unternehmung von der in der ersten Ab- 
handlung geschilderten Art einbringt. Schliefslich kann 
sie sich dabei auch immer noch den Weg einer späteren 
vollständigen Verstadtlichung der Elektrizitätsversorgung 
Berlins offen halten, um auch den Anhängern dieses 
Prinzips Rechnung zu tragen. 

Der von den B. E. W. zuletzt gemachte Vermitt- 
lungsvorschlag, die Entscheidung über die Zukunft 
ihres bestehenden Unternehmens hinauszuschieben, aber 
schon jetzt ein bindendes Abkommen hinsichtlich der 
Stromlieferung aus einem von ihnen zu errichtenden 
Fernkraftwerk zu schliefsen, erscheint nach den vor- 
stehenden Erörterungen ebenso wenig zweckmäfsig wie 
die übrigen Vorschläge in ihrer Gesamtheit. 

Ist ein solches Abkommen erst einmal geschlossen, 
so wäre damit bereits eine so enge Verbindung der 
B. E. W. mit der Elektrizitätsversorgung Berlins für 
die weitere Zukunft geschaften, dafs sie höchst wahr- 
scheinlich später auch zu einer vollkommenen Ver- 
einigung der B. E. W. mit der Stadt unter Ausschlufs 
aller anderen Interessentenkreise führen oder aber zu 
unliebsamen Gegensätzen zwischen diesen und den 
B. E.W. bezw. der hinter ihr stehenden A. E.G. Veran- 
lassung geben würde, abgesehen davon, dafs jene anderen 
Kreise dann kaum noch in gleichem Mafse ein Interesse 
an der Elektrizitätsversorgung Berlins nehmen würden. 

Es wird freilich den städtischen Körperschaften 
Berlins gerade in der jetzigen Zeit nicht leicht werden, 
den hier empfohlenen, finanziell so weittragenden Ent- 
schlufs zu fassen. Die bisherigen glänzenden Waffen- 
taten unscres Heeres berechtigen aber zu der Hoffnung, 
dafs Deutschland aus dem tobenden Wettkampf sieg- 
reich und stärker als je gefestigt hervorgehen wird. 
Damit wird dann zugleich — und nicht zum geringsten 
in der Reichshauptstadt selbst — Handel und Industrie 
wieder mächtig emporblühen und auch in der Elektrizi- 
tätsversorgung Berlins reiche Früchte tragen. 

In diesem Vertrauen werden sicherlich auch die 
für die empfohlene gemischtwirtschaftliche Unterneh- 
mung in Betracht kommenden Finanz- und Industrie- 
kreise, sobald eine Aufforderung der Stadt an sie er- 
geht, nicht bci Seite stehen bleiben, sondern sich mit 
ihr trotz der drückenden gegenwärtigen Zeitverhältnisse 
zur Lösung der schwierigen aber auch dankbaren Auf- 
gabe gern vereinigen. 


Verschiedenes 


Ernennungen zum Tr.:Ing. Die Technische Hochschule 
Fridericiana in Karlsruhe hat auf einstimmigen Antrag der 
Abteilung für Maschinenwesen den Diplom-Ingenieuren, Mit- 
gliedern des Direktoriunss der Aktiengescellschaft Fried. 
Krupp, Professor Fritz Rausenberger in Anerkennung 
seiner hervorragenden technisch- wissensechaftlichen Ver- 
dienste um die Konstruktion der neueren grofsen Geschütze, 
insbesondere der 42 cm-Mörser, und Rudolf Hartwig in 
Anerkennung seiner hervorragenden technisch-wissenschaäft- 
lichen Verdienste als Leiter der Geschützwerkstätten der 
Firma Fried. Krupp die Würde eines Doktor-Ingenieurs 
chrenhalber verliehen. 

Rektor und Senat der Technischen Hochschule Danzig 
haben auf einstimmigen Antrag sämtlicher Abteilungen dem 
Generalobersten v. Benceckendorff und Hindenburg, 


dem sieggekrönten Führer unseres Heeres im Osten, die 
Würde eines Doktor-Ingenieurs ehrenhalber ver- 
liehen. 

Rektor und Senat der Technischen Hochschule in 
Hannover haben auf einstimmigen Antrag der Abteilung 
für Maschineningenieurwesen dem General der Infanterie 
Hans llartwig v. Beseler, dem hervorragenden Ingenieur- 
offizier und siegreichen Belagerer Antwerpens, die Würde 
eines Doktor-Ingenieurs ehrenhalber verliehen. 

Die Technische Hochschule in Stuttgart hat auf den 
einstimmigen Antrag der Abteilung für Maschineningenieur- 
wesen einschliefslich der Elektrotechnik dem Generaldirektor 
der Skodawerke, Freiherrn Karl v. Skoda in Wien in An- 
erkennung seiner hervorragenden Beteiligung an der Kon- 
struktion und Ausführung der 30,5 cem-Mörser (der sogenannten 
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österreichischen Motormörserbatterien) die Würde eines 
Doktor-Ingenieurs ehrenhalber verliehen. 


Professor Dr.. Jng. Moritz Oder }. Am 29. September d J. 
wurde der Professor an der Technischen Hochschule in Danzig 
Dr.-Ing. Oder zur ewigen Ruhe abberufen. Eine kurze 
tückische Krankheit setzte seinem arbeitsreichen Leben auf 
der Höhe der Entwickelung ein Ziel. An seinem Grabe 
trauert die Gattin mit zwei kleinen Kindern, steht bewegten 
Herzens die grofse Zahl der Fachgenossen, die ihn näher 
kannten, und der Jünger der Hochschule, denen er ein ver- 
ehrter und erfolgreicher Lehrer war. Die technischen Wissen- 
schaften, namentlich des Eisenbahnwesens, verlieren in ihm 
einen hervorragenden Vertreter. 

Moritz Wilhelm Oder wurde am 25. November 1873 in 
Berlin geboren und erhielt auf dem Wilhelmsgymnasium 
seiner Vaterstadt Michaelis 1891 das Reifezeugnis. Er 
studierte Bauingenieurwesen bis 1896 an der Technischen 
Hochschule zu Berlin mit Ausnahme eines Semesters, das 
er in Zürich verbrachte. Insbesondere zogen ihn die Vor- 
träge von Göring und Müller-Breslau an. Im Mai 1896 
bestand er die erste Hauptprüfung und war vom 1. Juli 1896 ab 
als Regierungsbauführer im Bezirk der Eisenbahndirektion 
Erfurt, teils beim Bau der Kleinbahn Klein-Schmalkalden- 
Brotterode, sodann im Bezirk der Eisenbahndirektion Essen 
tätig. Am 10. November 1900 bestand er die zweite Haupt- 
prüfung im Bauingenieurwesen „mit Auszeichnung.“ Zum 
Regierungsbaumeister ernannt, wurde er zunächst in den 
Direktionsbezirken Berlin und Cöln beschäftigt, vom 1. August 
1901 bis zum Herbst 1904 war er Hilfsarbeiter in den Eisen- 
bahnabteilungen des Ministeriums der öffentlichen Arbeiten. 
Auf Grund seiner Arbeit: „Betriebskosten der Verschiebe- 
bahnhöfe“ wurde ihm die Würde eines Dr.-Jng. am 18. Juli 
1904 verliehen. 

Am l. September 1904 erhielt er die etatsmäfsige 
Professur für Eisenbahnbau einschliefslich Betrieb und Siche- 
rungswesen an der Technischen Hochschule in Danzig, 
eine ihm besonders zusagende und seiner Befähigung ent- 
sprechende Tätigkeit. 

Oder waltete nicht nur mit gröfstem Eifer seines Lehr- 
amtes, er betätigte sich auch schriftstellerisch mit aufser- 
ordentlicher Regsamkeit und unzweifelhaftem Erfolg. Auf 
allen Gebieten seines vielseitigen Wirkens liefs er sich aber 
ausschliefslich leiten von dem Streben nach Wahrheit. Er 
war ein Wahrheitssucher in des Wortes bestem Sinne. 
Schlagwörter, allgemeine Behauptungen und Urteile ohne 
Beweiskraft, berechnet auf die urteilslose Menge zu wirken, 
lagen ihm völlig fern. Nach Wahrheit suchte und strebte 
er schon als mehrjähriger Assistent von Göring und Cauer, 
Wahrheit war sein Leitstern während der eigenen selbst- 
ständigen Lehrtätigkeit, ihren Spuren folgte er auf seinen 
häufigen Studienreisen im In- und Auslande, ihr zu dienen 
hielt er es für unerläfslich, mit der Praxis des Eisenbahn- 
dienstes dauernd in Berührung zu bleiben. Er war daher 
auch während seiner Amtszeit an der Hochschule als Hilfs- 
arbeiter bei der Eisenbahndirektion Danzig namentlich für 
Betrieb und Sicherungswesen tätig, nahm gelegentlich an 
Dienstreisen teil und unterzog sich mit grofsem Nutzen an 
der Eisenbahnschule zu Danzig der Unterweisung der Anwärter 
des mittleren Dienstes im Bau und Betrieb der Eisenbahnen. 

Von gleicher Gesinnung ist seine umfangreiche und in 
weitesten Kreisen anerkannte schriftstellerische Tätigkeit 
befruchtet. Seine Abhandlungen und Werke über Abstell- 
bahnhöfe (1902, Zeitschrift für Bauwesen), über Anordnung 
der Bahnhöfe (1907, Handbuch für Ingenieurwissenschaften, 
zusammen mit Göring; 1914 ebenda von Oder allein ver- 
falst), seine Beiträge zu Rölls Eisenbahn-Enzyklopädie, deren 
zweite Auflage er auch als Redakteur mitbearbeitete, sowie 
zu Meyers Conversationslexikon, zu Stocker’s Handbuch des 
Eisenbahnmaschinenwesens 1908 (Verschubdienst), zu dem 
Werke: „Das Deutsche Eisenbahnwesen der Gegenwart“ 
I911 (die Bahnhofsanlagen und Eisenbahnhochbauten\, seine 
zahlreichen Veröffentlichungen in Zeitschriften (Zentralblatt 
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der Bauverwaltung, Glasers Annalen usw.), alle geben 
Zeugnis von dem tiefen wissenschaftlichen Ernst des Ver- 
fassers, von seinem Wunsche, die Ueberzeugung von dem 
Werte der Technik für Staat und Wirtschaft in immer 
weitere Kreise zu tragen. 
e Seine Gesundheit war nicht gerade kräftig. Das zwang 
ihn vielfach, vom breiten Strom der Geselligkeit sich fern 
zu halten; aber er war doch eine frohe Natur und erwies 
sich im kleineren Kreise stets als guter Kamerad. 
Oder war eine ausgeprägte Persönlichkeit; das ist das 
gröfste Lob, die wärmste Anerkennung über das Grab hinaus. 
Frieden seiner Asche, Ehre seinem Andenken! 


Vereinigte Staaten von Amerika. Stahlerzeugung 1913. 
Der am 15. Juli 1914 durch das „American Iron & Steel 
Institute“ veröffentlichten Statistik der Stahlerzeugung (die 
amerikanische Bezeichnung „steel“ umfafst Stahl und Flufs- 
eisen) in den Vereinigten Staaten von Amerika im Jahre 1913 
sind die folgenden Einzelheiten entnommen. 

Die Gesamterzeugung von Stahl in Rohblöcken 
und Formgufs stellte sich für 1913 auf 31 300 874 Tonnen 
(gross tons = 2240 Pfund engl. = 1016 kg); sie hat um 
49571 Tonnen oder 0,15 vH gegen 1912 zugenommen. Die 
Stahlerzeugung des Jahres 1913 war die höchste bisher in 
den Vereinigten Staaten erreichte. Nach dem Verfahren 
der Herstellung verteilte sich die Stahlerzeugung wie 


folgt: Zu- oder Abnahme 


Verfahren Tonnen Prozent 
Bessemer . 9 545 709 — 75 
Flammofen 21 599 931 + 39 
Tiegelv u. & 121 226 — 0,2 
Elektrisches und andere 

Verfahren. 34 011 + 55. 


Trennt man die Stahlerzeugung nach Form des Erzeug- 
nisses in Rohblöcke und Formgufs sowie nach der Art der 
Herstellung, so ergibt sich folgende Zusammenstellung: 


Verfahren Blöcke Zu- oder Ab- Guss Zu- oder Ab- 
Tonnen nahme Proz. Tonnen nahme Proz. 
Bessemer 9465200 — 7,6 80509 + 17 
Flammofen . 20689715 + 40 910216 + 4,5 
Tiegel-undandere 
Verfahren 125215 + 7,1 5002 + IL 


Die Stahlerzeugung im Flammofenverfahren übertraf 
die Stahlerzeugung im Bessemerverfahren im Jahre 1913 um 
12 054 225 Tonnen; es wurde also 1913 um 126 vH mehr 
Flammoten- als Bessemermaterial erzeugt. Es wurden im 
Jahre 1913 im ganzen 20344626 Tonnen Flammofenstahl im 
basıschen.und 1255305 Tonnen im sauren Verfahren her- 
gestellt. Die Herstellung im basischen Verfahren hat im 
Jahre 1913 gegenüber 1912 um 3 vH, die im sauren Ver- 
fahren um 10 vH zugenommen. Die Erzeugung von Blöcken 
im basischen Verfahren belief sich auf 19884 465 Tonnen 
im Jahre 1913, 3,6 vH mehr als 1912, die Erzeugung von 
Blöcken im sauren Verfahren betrug 805250 Tonnen und 
war um 13 vH höher als 1912, Die Herstellung von Gufs 
aus dem Flammofen trennte sich in 460 161 Tonnen im ba- 
sischen und 450 055 Tonnen im sauren Verfahren. Die Er- 
zeugung von Gufs im basischen Verfahren hat um 3,6 vH, 
die im sauren Verfahren um 5,3 vH zugenommen. Am 
Schlusse des Jahres 1913 bestanden 183 betriebsfertige An- 
lagen zur Herstellung von Flammofenstahl, von denen 25 
stillgelegt waren. Von der Gesamtzahl der Anlagen waren 
119 für das basische Verfahren eingerichtet, 14 von diesen 
waren stillgelegt; 93 Anlagen waren für das saure Verfahren 
eingerichtet; von diesen waren 17 aufser Betrieb. 

Die Gesamterzeugung von Stahl im Bessemerver- 
fahren hat 1913 um 7,5 vH abgenommen. Seit 1906 ist die 
Herstellung von Bessemerstahl ständig zurückgegangen. Von 
der Gesamterzeugung von Stahl im Bessemerverfahren ent: 
fielen 9465882 Tonnen auf das normale Bessemerverfahren, 
42408 Tonnen auf das Tropenasverfahren und 37416 Tonnen 
auf andere Abarten des Bessemerverfahrens. Ende 1913 
waren 30 Anlagen für das normale Bessemerverfahren, 39 
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Anlagen für das Tropenasverfahren, 41 Anlagen für andere 
Arten des Bessemerverfahrens eingerichtet. | 

Eine Zunahme von 53,6 vH hat sich für die Herstellung 
von Stahl im Doppelverfahren herausgestellt, das heifst 
für die erste Bahandlung im Bessemer Konverter bei Fertig- 
stellung im basischen Flammofen. Der im Doppelverfahren 
hergestellte Stahl belief sich auf 2210 718 Tonnen, die in 
der Erzeugungszifler für basisches Flammofenverfahren ein- 
begriffen sind. 

Die Herstellung von Stahl im elektrischen Verfahren 
belief sich im ganzen auf 30180 Tonnen und war um 64,8 vH 
gröfser als 1912. Die Erzeugung von Elektrostahl trennte 
sich in 20 973 Tonnen Blöcke und 9207 Tonnen Gufs. Am 
Schlusse des Jahres 1913 waren 19 Werke zur Herstellung 
von Elektrostahl eingerichtet; 3 Anlagen waren im Baue 
und 7 Anlagen waren geplant. Am Schlusse des Jahres 
1912 bestanden nur 14 Anlagen. 

Die Gesamtzahl der Anlagen, die für dasTiegelschmelz- 
verfahren eingerichtet waren, belief sich Ende 1913 auf 101, 
davon waren 19 aufser Betrieb. Die Gesamterzeugung von 
Tiegelstahl betrug 121 226 Tonnen, um 291 weniger als 1912. 
Es wurden 103655 Tonnen Blöcke und 17571 Tonnen Gufs 
im Tiegelschmelzverfahren hergestellt. 

Die Erzeugung von legiertem Stahl wie Ferrovana- 
dium, Ferrotitan, Ferrowolfram usw. stellte sich, wie folgt: 


Varfaliien Blucke Guss 
Tonnen 

Bessemer ut 53 751 21 173 
Flammofen, saures . 153 140 60 264 
Flammofen, basisches 382 437 4 049 
Tiegel `, 25 281 2 998 
Elektrisches und andere Verfahren 10821 443 

625 430 88 927. 


Verglichen mit 1912 hat die Herstellung von legierten 
Stahlblöcken unter Zusatz von Eisenlegierungen um 9 vH, 
die von solchem Stahlgufs um 13 vH abgenommen. 

(Nach einem Bericht des Handelssachverständigen beim 
Kaiserl. Generalkonsulat in New York in den „Nachrichten“.) 


Die Spurweite der russischen Eisenbahnen. Angesichts 
des Einrückens deutscher und österreichischer Truppen in 
russisches Gebiet erörterte die Zeitung des Vereins deutscher 
Eisenbahnverwaltungen die Frage der Spurweite der russi- 
schen Eisenbahnen. Die regelmäfsige Spurweite der russi- 
schen Bahnen beträgt bekanntlich 1,524 m gegenüber der 
Vollspur der mitteleuropäischen Bahnen von 1,435 m. In 
dieser letzteren Spur sind gerade diejenigen Eisenbahn- 
strecken erbaut, die auf dem Kriegsschauplat= eine Rolle 
spielen, nämlich die der früheren Warschau-Wiener Eisen- 
bahngesellschaft gehörigen, vor einigen Jahren vom russischen 
Staat angekauften beiden Linien Wearschau-Skierniewice- 
Alexandrowo (Thorn) und Skierniewice-Czenstochau-Sosno- 
wice (Myslowitz) mit der Anzweigung Sobkowizy-Granica 
(österreichische Grenze bei Szczakowa). Aufser den eben 
erwähnten Linien hat diese Bahn noch eine Abzweigung 
derselben Spur von Koljuschki nach dem Fabrikort Lodz. 
Bei allen andern russischen Bahnen mufs infolge dieses 
Unterschiedes der Spurweiten an den Grenzen Deutschlands 
und Oesterreichs umgeladen werden. In der Richtung von 
Norden nach Süden kommen hier namentlich in Betracht 
die UÜebergangsbahnhöfe Wirballen-Eydtkuhnen, Grajewo- 
Prostken, Mlawa-Ilowo, Kalisch-Skalmierzyce bezw. 
Schtschypiorno. Die Bahn Czenstochau-Herby ist eine 
Schmalspurbahn, sodafs in Preufsisch-llerby*’) zwischen der 


°*) Der Zeitung des Vereins deutscher Eisenbahn-Verwaltungen 
entnchmen wir nachstehende Ergänzung zu den vorgenannten An- 
gaben. Die Bahn Czenstochau-FHerby ist Eigentum der Herby-Kielcer 
Eisenbahn-Gesellschaft, von der sie auch bisher betrieben wurde. 
Die preuisische Staatseisenbahnverwaltung führt den Betrieb von 
Lublinitz bis Russisch-Herby auf den Gleisen deutscher Normalspur, 
die Herby-Kielcer Eisenbahngesellschaft von Kielce aus auf dem bis 


Preufsisch-Herby reichenden Gleis mit russischer Spur. Umladung 


russischen Bahn und der Vollspurbahn Herby-Vossowska um- 
geladen werden mufs. Auf einigen dieser Üebergangsbahnhöfe, 
insbesondere in Grajewo, Mlawa und Sosnowice, bestehen 
Vorrichtungen zur Auswechselung der Wagenachsen nach 
dem sogenannten Breitsprecherschen Verfahren. Da aber nur 
einige hundert deutsche Wagen mit den nötigen Vorrichtungen 
hierzu versehen sind, wird die Umsetzung für einen Militär- 
verkehr in gröfserem Umfange schwerlich in Betracht kommen. 
Die russischen Bahnverwaltungen haben in den letzten Jahren 
dem Verkehr mit Umsetzwagen geringes Interesse entgegen- 
gebracht. Wichter ist, dafs auf den in Rufsland allgemein 
üblichen Holzschwellen die Schienenlagerungen von der 
schmalen auf die breitere Spur sehr wohl umgenagelt werden 
können, wodurch es möglich wird, deutsche Wagen auf die 
russischen Bahnen übergehen zu lassen, während umgekehrt 
eine Veränderung der Vollspurgleise in Breitspur durch Um- 
nageln bei der geringeren Schwellenlänge der mitteleuropäi- 
schen Spur grofse Schwierigkeiten bietet; überdies sind die 
gesamten Profile der Bahnanlagen naturgemäfs geringer, so 
dafs auch dadurch dem Uebergang des Betriebsmateriales 
von der russischen Spur auf die Vollspur unüberwindliche 
Hindernisse gesetzt sind. Der russische Staat beabsichtigt 
zweifellos, die Warschau-Wiener Linien allmählich in russi- 
sche Spur umzuwandeln, nnd wollte hiermit auf der Strecke 
Alexandrowo-Lowitsch beginnen. Der letztgenannte Ort ist 
der Kreuzungspunkt mit der in russischer Spur hergestellten 
Kalisch-Warschauer Bahn; es hätten alsdann russische Breit- 
spurwagen über Warschau bis Alexandrowo gelangen können. 
Dieser Umbau war aber bis zum Beginn des Krieges noch 
nicht begonnen, wie schon daraus hervorgeht, dafs regel- 
mäfsige Kurswagen Berlin-Warschau verkehrten. 


Wie ein Blick auf die Karte lehrt, ist das Netz der 
russischen Bahnen auch in dem verhältnismäfsig reich mit 
Bahnen ausgestatteten Polen viel weitmaschiger als in den 
angrenzenden preufsischen Landesteilen. Es sei nur erwähnt, 
dafs Orte wie Lomsha (22000 Einwohner) und Pultusk 
(16 000 Einwohner) und andere Städte mit erheblicher Ein- 
wohnerzahl bis heute ohne jede Eisenbahnverbindung sind, 
während in Deutschland kaum noch ein Ort mit mehr als 
2000 Einwohnern ohne Eisenbahnanschlufs ist. Im Innern 
Rufslands wird das Eisenbahnnetz je weiter nach Osten um 
so dünner. Die nicht sehr zahlreichen Schmalspurbahnen in 
Rufsland können hier aufser Betracht bleiben. 


Auch mit den Landstrafsen ist es in Rufsland schlecht 
bestellt. Eigentliche Kunststrafsen gibt es nur wenige. 
Selbst gröfsere Ortschaften sind nicht durch Strafsen, sondern 
durch einfache unbefestigte Landwege miteinander verbunden. 

(Zeitschr. des Vereins deutscher Ingenicure.) 


Eisenbahn- und Schiffahrts-Plan für Kamerun," Die 
Technische Kommission des Kolonial-Wirtschaftlichen Ko- 
mitees, wirtschaftlichen Ausschusses der Deutschen Kolonial- 
gesellschaft, hat auf Grund eines grundlegenden Referates 
des Herrn Geh. Baurat und Geh. Kommerzienrat Fr. Lenz, 
Vorstand der DeutschenKolonial-Eisenbahn-Bau- und Betriebs- 
Gesellschaft, beschlossen, dem Eisenbahn-Schiffahrtsplan des 
Kaiserlichen Gouvernements von Kamerun zur Erschliefsung 
findet demnach für die Richtung von Deutschland nach Rufsland in 
Russisch-Herby und für die umgekehrte Richtung in Preufsisch-Herby 
statt. 
bis zum Jahre 1911 Schmalspur. 


Die Bahn von Preufsisch-Herby bis Czenstochau hatte nur 
Im Jahre 1910 wurde sie in russi- 
scher Breitspur bis Kielce verlängert und erhielt dort Anschlufs an 
die ebenfalls breitspurige Weichselbahn. Anfang 1911 wurden dann 
die Gleise der rd. 17 km langen Bahn Herby-Czenstochau, nachdem 
sie vorher mit ausreichend langen Holzschwellen versehen waren, 


innerhalb weniger Tage auch auf Breitspur umgenagelt. 


**) Dieser Bericht war bereits vor Ausbruch des Krieges gesetzt 
worden; trotzdem dürfte er auch unter den augenblicklichen Ver- 
hältnissen noch genügend Interesse bieten. — Vergl. auch die 
gröfsere Abhandluug darüber nebst Karte in Heft 878 vom 15. Januar 
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von Innerkamerun grundsätzlich zuzustimmen und ihn zur 
möglichst beschleunigten Ausführung zu empfehlen. 

Nach dem Ermessen des Komitees kommen in erster 
Linie in Betracht: 

l. Die Fortführung der Mittellandbahn durch die Oelpalm- 
und Kautschukgebiete des Jaundebezirks nach dem bereits 
im Graslande gelegenen Bertua. Gleichzeitig soll die Schiff- 
barmachung des vom Kolonial-Wirtschaftlichen Komitee 
erkundeten Njong zwecks Beförderung von Eisenbahnmaterial 
nach Bertua ins Werk gesetzt werden, um von Bertua aus 
die Möglichkeit der beschleunigten Durchführung des Baues 
der Haupt-Aufschliefsungslinien zu gewinnen. 

2. Eine Nordlinie von Bertua durch das Grasland und 
durch aussichtsvolle Baumwollgebiete nach Marua — mit 
Anschlufs nach Garua —, von Marua mit Gabelung nach 
Dikoa und evtl. Kusseri am schiffbaren Logone. Von Kusseri 
durch Schiffahrt auf dem Chari nach dem Tschadsee. 

3. Die Fortführung der Manengubabahn nach dem für 
den Baumwollbau in Betracht kommenden Gebiete Bamum. 

In zweiter Linie kommt nach dem Ermessen des Komitees 
in Betracht: Eine Ostlinie von Bertua durch Oelpalm- und 
Kautschukgebiete nach Nola am schiffbaren Sangha und evtl. 
nach Singa am schiffbaren Ubangi als Vorbereitung eines 
Verkehrsanschlusses an den Kongo. 

Die Technische Kommission empfiehlt, bei Ausführung 
des Gesamtplanes im allgemeinen, wo irgend möglich, eine 
Verbindung von Eisenbahnen und Wasserstrafsen anzustreben. 
Sie geht von demselben Grundgedanken aus, wie das Kaiser- 
liche Gouvernement, dessen Bestreben in erster Linie dahin 
geht, Kamerun zunächst in der ganzen Länge von Süden 
nach Norden aufzuschliefsen, und an diese Bahn als dem 
Rückgrat für ein künftiges Eisenbahnnetz verschiedene 
Stichbahnen anzuschliefsen. Kamerun sei diejenige Kolonie, 
die am allerersten eine Rente abwerfen und uns am meisten 
Produkte für das Mutterland liefern wird. Mit den vor- 
liegenden Resultaten könne man dem Reichstag heute ohne 
weiteres den Beweis bringen, dafs, wenn man für die Kolonien 
überhaupt Bahnbauten bewilligen will, es am allerersten für 
Kamerun geschehen solle, denn keine Kolonie wird so schnell 
die investierten Kapitalien verzinsen wie Kamerun. 

Die Nordbahn ist zur Zeit nur ein Torso, 160 km lang, 
und wurde am I. April 1911 eröffnet. Sie hat ein Kapital 
von M 16640000, wovon 11 Millionen Mark als Stammaktien 
vom Reiche mit 3 pCt. garantiert sind und M 5640000 als 
Vorzugsaktien vorweg mit 3 prozentiger Verzinsung aus- 
gestattet sind. Die Bahn hat in den neun Monaten des 
ersten Betriebsjahres einen Ueberschufs gebracht, der die 
Deckung der Betriebskosten und der sämtlichen Rücklagen, 
und die Verteilung einer Dividende von !/, pCt. auf die 
Vorzugsaktien zuliefs; es war ein Ueberschufs von M 69000 
vorhanden. Im nächsten Jahre 1912 war dieser Ueberschufs 
auf M 172000 gestiegen, und gestattete die 3 prozentige 
Verzinsung der Vorzugsaktien und die Ablieferung von M 2850 
für die Reichsgarantie. Das abgeschlossene Jahr 1913 schlielst 
mit einem Ueberschufs von M 346000 ab. In dem verflossenen 
Geschäftsjahr konnte daher, neben den Rücklagen für den Er- 
neuerungs- und Reservefonds und neben derEntschädigung für 
die Betriebsführung, die 3 prozentige Dividende für die Vor- 
zugsaktien vollgezahlt und für die Reichsgarantie ein Betrag 
von M 244000 abgeführt werden. Für letzteren Zweck sind 
notwendig M 374000; es fehlten an dieser Summe also nur 
noch M 130000. Dafs diese bald erreicht werden dürften, 
ist daraus zu hoffen, dafs die ersten drei Monate des Jahres 
1914 im Vergleich zum Vorjahre einen Mehrüberschufs von 
M 22500 gebracht haben. 


Gebührenordnung für Zeugen und Sachverständige. Der 


Verband Deutscher Gutachterkammern, eingetragener Verein, - 


Berlin-Friedenau, Canovastr. 4, vertreten durch Herrn Dr. 
E. Müllendorff, Beratender Ingenieur V.B. J. als Vorsitzender, 
und Kurt Perlewitz, Beratender Ingenieur V.B. J. als Schrift- 
führer, hat folgende Eingabe an den Herrn Staatssekretär 
des Reichsjustizamtes gerichtet: 
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„Betr. Gebührenordnung für Zeugen und Sach- 
verständige. 


Euerer Exzellenz 
erlaubt sich der unterfertigte Verband Deutscher Gutachter- 
kammern, eine über ganz Deutschland verbreitete Organi- 
sation von ein für allemal beeidigten Sachverständigen aller 
Berufe, unter Bezugnahme auf das Gesetz vom 10. Juni 
1914, betr. Gebührenordnung für Zeugen und Sachver- 
ständige, folgendes vorzutragen: 

Wie schon in zahlreichen Eingaben anderer grofser 
Vereine und Verbände, z.B. des Vereins Deutscher Inge- 
nieure, des Verbandes Deutscher Architekten- und Ingenieur- 
vereine, in unserer eigenen Eingabe an den Deutschen 
Reichstag aus dem November 1913, sowie bei den Kom- 
missionsverhandlungen des Reichstages über den Gesetz- 
entwurf zur Sprache gebracht wurde, hat sich bereits bei 
der Handhabung der alten Gebührenordnung ein Mangel 
an Einheitlichkeit gezeigt, der darauf zurückzuführen war, 
dafs es an Ausführungsbestimmungen für das Gesetz fehlte. 
Durch die einseitige und oft engherzige Auslegung mancher 
Bestimmungen seitens der kostenfestsetzenden Stellen ein- 
zelner Gerichte sind die Mängel der alten Gebührenord- 
nung noch verschärft worden, und es sind Härten gegen 
die Sachverständigen aufgetreten, die eine Abneigung weiter 
Kreise der Fachwelt gegen die Uebernahme gerichtlicher 
Gutachten und damit eine Beeinträchtigung der Interessen 
der Rechtspflege zur Folge gehabt haben. 

Auch das neue Gesetz, welches den berechtigten Wün- 
schen der Sachverständigen in einigen Punkten entgegen- 
kommt, wird die erwähnten Mifsstände nur dann beseitigen 
können, wenn geeignete Ausführungsbestimmungen 
erlassen werden, welche es den Gerichten zur Pflicht 
machen, die Bestimmungen über die Bezahlung der Sach- 
verständigen im Sinne des Gesetzgebers einheitlich zu 
handhaben und kleinliche Härten zu vermeiden. 

Ein Punkt, der u. E. bei der Handhabung des neuen 
Gesetzes eine von der früheren Praxis abweichende Be- 
handlung erfahren mufs, ist die Auslegung und Hand- 
habung des $ 3. 

Nach dem Wortlaut dieses Paragraphen erhält der 


Sachverständige für seine Leistungen eine Vergütung nach 


Mafsgabe der erforderlichen Zeitversäumnis im Betrage 
bis zu 3 M für jede angefangene Stunde. 

Bei der alten Gebührenordnung, welche für diesen 
Fall einen Stundensatz bis zu 2 M vorsah, wurde dieser 
Höchstsatz von 2M nur solchen Sachverständigen zuge- 
billigt, welche versichern konnten, dafs ihr steuerpflich- 
tiges Einkommen mindestens 6000 M im Jahre betrage. 
Eine derartige Bedingung beruht auf der Annahme von 
300 Arbeitstagen pro Jahr und von 10 Arbeitsstunden 
pro Tag. In dieser Berechnungsweise war aber ein dop- 
pelter Fehler enthalten, denn erstens kann nach Abzug 
der etwa 60 Sonn- und Feiertage, nach Abzug weiterer 
30 Tage für Urlaub und Krankheit höchstens mit 275 Arbeits- 
tagen im Jahr für den Erwerb gerechnet werden, und 
zweitens ist die Zahl der Arbeitsstunden pro Tag mit 10 
zu hoch angesetzt, denn für Sachverständige aus den ge- 
bildeten Ständen kann der Arbeitstag höchstens zu 7 bis 
8 Stunden angenommen werden. 

Ergibt diese Berechnung etwa 2000 Arbeitsstunden 
im Jahr, so ist sie immer noch keine einwandfreie Grund- 
lage für die Bemessung des Stundenverdienstes, weil in 
vielen Berufen, wie z.B. dem des Architekten, dem des 
Beratenden Ingenieurs, dem des selbständigen Chemikers, 
dem des Landmessers und dem des Bücherrevisors nicht 
tagaus tagein gleichmäfsig gearbeitet werden kann. Diese 
Fachleute arbeiten vielmehr nur dann, wenn sie Aufträge 
haben, und müssen notgedrungen bisweilen tagelang mit 
der Arbeit aussetzen, wenn keine Aufträge vorliegen. 

Wird dieser Umstand in Rücksicht gezogen, so er- 


- scheint die vorher ermittelte Zahl von 2000 Stunden im 


Jahr noch immer als zu hoch gegriffen. 
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Aufser Berücksichtigung ist bisher ferner geblieben, 
dafs für einen Sachverständigen das der obigen Berech- 
nung zu Grunde gelegte versteuerte Jahrreseinkommen nicht 
das Einkommen schlechtweg ist, wie etwa das Einkommen 
eines Beamten, sondern dafs das versteuerte Einkommen 
das Netto-Einkommen darstellt, das sich erst nach Abzug 
aller Geschäftsunkosten und Verluste vom Brutto-Einkommen 
ergibt. Vom Brutto-Einkommen sind zu bestreiten: Büro- 
kosten, Büromiete, allgemeine Unkosten, Reparaturen und 
Abnutzung von Instrumenten, Schreibmaschinen usw., Ge- 
hälter für Hilfskräfte und zwar insgesamt etwa 20 bis 
30 vll der Brutto-Einnahmen. 

Um zu einer angenähert richtigen Bemessung des 
Stundensatzes zu kommen, müfste also das Brutto-Ein- 
kommen zugrunde gelegt werden, welches man nach dem 
vorher Gesagten zu etwa 125 vll des steuerbaren Ein- 
kommens ansetzen könnte. Rechnet man dann mit einer 
Arbeitsstundenzahl von 2000 im Jahr, so entspricht der 
Satz von 2 M pro Stunde einem steuerlichen Jahres-Ein- 
kommen von etwa 3000 M, und der in der neuen Ge- 
bührenordnung festgesetzte Höchstsatz von 3M pro Stunde 
einem steuerlichen Einkommen von etwa 4500 M, während 
ein steuerliches Einkommen von 6000 M einem Stunden- 
satz von 4M und ein solches von 9000M 6M pro Stunde 
entsprechen würde. Wie wir bei den Berechnungsstellen 
der Kgl. Landgerichte I und II Berlin erfahren haben, ist 
diesen bereits die Anweisung zugegangen, dafs, der alten 
Praxis folgend, der Stundensatz aus dem steuerbaren Ein- 
kommen der Sachverständigen vom 1. Oktober ab wie 
folgt berechnet werden soll: 


Einkommen 3000 M, Stundensatz 1 M 
a 6000 M, R 2M 
> 9000 M, 5 3 M. 


Diese Anweisung gibt uns Veranlassung, auf die oben 
erwähnten grundsätzlichen Fehler der Berechnungsweise 
aufmerksam zu machen und die dringende Bitte auszu- 
sprechen, dieser unrichtigen Berechnungsweise beim Erlafs 
von Ausführungsbestimmungen zum Gesetz entgegen- 
zutreten. 


Ehrerbietigst 
Verband Deutscher Gutachterkammern e. V. 


gez. Dr. E. Müllendorff, 
Beratender Ingenieur V.B. J., 
Vorsitzender. 


gez. Kurt Perlewitz, 

Beratender Ingenieur V. B. J., 
Schriftführer.“ 

Nachdem bei den Landgerichten I und 11 Berlin bereits 
Anweisungen über die Handhabung der neuen Gebühren- 
ordnung erlassen sind, ist es höchste Zeit, Schritte in der 
angedeuteten Richtung zu unternehmen, damit die wenigen 
Verbesserungen des neuen Gesctzes den Sachverständigen 
auch wirklich in vollem Umfang zugute kommen. 


Die Tätigkeit der „Prüfanstalt für Maschinen und Appa- 
rate“ in Dresden im Betriebsjahr 1913. Die im Jahre 1911 
von dem „Arbeits-Ausschufs zur Begründung einer Allgemeinen 
Deutschen Ständigen Lehrausstellung für die Fortschritte der 
Maschinentechnik“ zu Dresden ins Leben gerufene Anstalt 
hat sich die Aufgabe gestellt, auf Antrag Qualitätsversuche 
an solchen Erzeugnissen der Technik vorzunehmen, deren 
Prüfung auf Grund ihrer besonderen Zusammensetzung oder 
Bestimmung nicht in das Arbeitsprogramm der bereits be- 
stehenden staatlichen Prüfämter und Versuchsanstalten sowie 
desjenigen der Dampfkesselrevisionsvereine aufgenommen 
worden ist. Vornehmlich würde für die Prüfanstalt zu Dres- 
den das grofse Gebiet der Bearbeitungsmaschinen im allge- 
meinen und im besonderen alle Werkzeugmaschinen zur 
Metall- und Holzbearbeitung zu verstehen sein; daneben 
gegebenenfalls noch die Untersuchung von kleineren Maschinen 
und Vorrichtungen zur Erzeugung von Kraft, Licht und 
Wärme. 

Die vorläufig auf dem Grundstück der Königlichen Tech- 
nischen Hochschule untergebrachte Anstalt steht unter be- 
triebstechnisch bewährter Leitung eines Ingenieurs aus.der 
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Praxis und ist im verflossenen Jahre voll beschäftigt gewesen. 
Die Art der Berichterstattung über durchgeführte Versuche: 
ausschliefsliche Wiedergabe in gemessenen Zahlenwerten 
ausgedrückter Tatsachen unter Vermeidung jeglicher sub- 
jektiver Kritik, ermöglichte es der Prüfanstalt, in jedem Falle 
streng unparteiisch zu bleiben. Zudem wurden die Zeugnisse 
bei Wahrung korrekter Form den Gewohnheiten der Prak- 
tiker doch so angepafst, dafs dem Antragsteller selbst eine 
Beurteilung seines Erzeugnisses auf Grund eigner Erfahrung 
nicht schwer fallen konnte. 

An Untersuchungsergebnissen von allgemeinerem Inter- 
esse kann folgendes mitgeteilt werden: 

Die Prüfung einer Drehbank von 400mm Spitzenhöhe 
mit Einscheibenantrieb ergab u. a., dafs die Benutzung 
einer gewissen Spindeldrehzahl hinsichtlich der aufzuwen- 
denden Arbeitsleistung und deren Kosten unter Umständen 
unrationeller werden kann, als die Anwendung der nächst- 
höheren oder nächstniedrigeren Arbeitsgeschwindigkeit, so- 
dafs also innerhalb der ganzen Drehzahlenreihe der Wirkungs- 
grad keineswegs gleichmäfsig zu- oder abnimmt, wie ange- 
nommen werden könnte. — Ferner zeigte es sich, dafs im 
allgemeinen die Anzahl der gleichzeitig im Eingriff befind- 
lichen Uebersetzungsräder auf die Gröfse desGesamtwirkungs- 
grades nicht von so erheblichem Einflufs ist, als dies in der 
Praxis durchweg angenommen wird, dagegen kommt bei 
höheren Umdrehungen und grofsen Rotationsdurchmessern 
der Luftwiderstand sowie die Trägheit der bewegten Masse 
sehr zur Geltung. 

Durch die Untersuchung einer Shapingmaschine von 
550 mm Maximalhub mit Kulissenantrieb konnte der 
Beweis erbracht werden, dafs zwischen der „mittleren Schnitt- 
geschwindigkeit“ und dem Mittelwert der „Stössel-Vorlauf- 
geschwindigkeit“ je nach Gröfse des Verhältnisses: der Schnitt- 
länge zur ganzen Hublänge, mehr oder weniger grofse Diffe- 
renzen bestehen, sodafs es nicht angängig ist, beide Begrifle, 
wie es in der Praxis irrtümlich geschieht, kurzerhand gleich- 
zusetzen. 

Aus Versuchen an einer transportablen Nietma- 
schine für 25 mm Nietdurchmesser konnte geschlossen 
werden, dafs die in der technischen Literatur befindlichen 
Angaben über den günstigsten bezw. den höchstzulässigen 
Nietdruck für bestimmte Nietdurchmesser insofern noch der 
Ergänzung bedürfen, als der für die Auffederung des Niet- 
maules verbrauchte Druck, der je nach Formgebung und 
Konstruktionsmaterial des Maschinenständers recht verschie- 
den sein kann, nicht berücksichtigt worden ist. 

Bei Versuchen an Bandsägen, Hobel- und Fräsma- 
schinen für Holzbearbeitung wurde gefunden, dafs für 
Schnitte in verschiedenen harten Holzarten das Arbeiten mit 
zweierlei Schnittgeschwindigkeit anstelle der jetzt durchweg 
an diesen Maschinen vorgesehenen konstanten Geschwindig- 
keit insofern von Vorteil sein dürfte, als für weiche Hölzer 
eine Erhöhung der Drehzahl der Rollen- bezw. Messerwelle 
bei sonst entsprechender Ausführung der Maschine zweifellos 
noch möglich wäre. 

Von mehreren gewerblichen Betrieben mit Dampf- 
bezw. elektrischer Kraftanlage wurde die Prüfanstalt zur 
Messung des Wirkungsgrades der Transmissionsanlage in 
Anspruch genommen. In einigen Fällen ergaben sich hierbei 
Transmissionsverluste bis zu 50 pCt. und darüber, was die 
Antragsteller zum Teil zu durchgreifenden und, wie berichtet 
wird, auch erfolgreichen Umänderungen in ihren Werkstätten 
veranlafst hat. Ä 

Dieser kurze Auszug gibt ein Bild von der trotz des 
engbegrenzten Arbeitsgebietes doch aufserordentlich mannig- 
faltigen und wichtigen Tätigkeit der Prüfanstalt. Die Aufträge 
aus der Industrie haben derart zugenommen, dafs mit einer 
Vergröfserung der Betriebsräume gerechnet werden mufs. 
Der „Arbeits-Ausschufs“ sah sich daher zunächst veranlafst, 
mit der Leitung der im Jahre 1915 in Dresden stattfindenden 
Ausstellung „Das deutsche Handwerk“ Verhandlungen über 
die Errichtung einer öffentlichen Prüfanstalt und mit dieser 
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zu verbindenden eignen Sonderausstellung unter dem Titel: 
„Mafs und Zahl“ einzuleiten, um gröfseren Interessenten- 
kreisen Wesen und Ziel der Maschinenprüfung unter Demon- 
stration der hierfür gebräuchlichen Mefseinrichtungen vor 
Augen führen zu können. 

Verein deutscher Eisenportlandzement-Werke E.V. Ein 
auf der Hauptversammlung des Vereins in Düsseldorf am 
19. Februar 1914 erstatteter Bericht’) gibt in knapper Dar- 
stellung einen Ueberblick über die vielseitige Tätigkeit der 
Prüfungsanstalt, die sich nicht nur mit der laufenden Prüfung 
der im Handel aufgekauften Eisenportlandzemente nach den 
Normen befafst, sondern daneben auch durch Anstellung 
wissenschaftlicher und technischer Versuche unsere Kenntnis 
von den Eigenschaften der hydraulischen Bindemittel und 
anderen Baustoffe zu erweitern trachtet. Was zunächst die 
Normenprüfung betrifft, so wird festgestellt, dafs ihre An- 
forderungen von den meisten Eisenportlandzementen erheblich 
übertroffen wurden. Bei der steigenden Verwendung der 
Zemente im Eisenbetonbau ist der Prüfung auf Raum- 
beständigkeit besondere Sorgfalt zugewendet worden. Sämt- 
liche Eisenportlandzemente bestanden die offizielle Raum- 
beständigkeitsprobe, die Kaltwasserprobe. Festigkeitsversuche 
in fetter und magerer Mischung ergaben weiter, dafs die 
Eisenportlandzemente den anderen Bindemitteln bezüglich 
der Nacherhärtung im Wasser überlegen waren; bei Luft- 
lagerung erschienen die Eisenportlandzemente den Portland- 
zementen gleichwertig. Bei Lagerung in Sole wurden die 
mageren Mörtel aus allen Zementen und ebenso die fetten 
Mörtel aus Portlandzement mehr oder minder stark geschädigt. 
Die fetten Mörtel aus Eisenportlandzement und Hochofen- 
zement erlitten jedoch nur geringe Festigkeitseinbufsen oder 
übertrafen sogar die bei Wasserlagerung erzielten Werte. 
Der schädigende Einflufs der Sole wird in der Hauptsache 
auf den Gehalt an Magnesiumchlorid zurückgeführt. Da- 
neben ist aber auch, wie Versuche lehrten, dem Gipsgehalt 
der Sole ebenso wie dem der Bindemittel besondere 
Beobachtung zu schenken. — Interessant ist die Feststellung 
eines Zusammenhanges zwischen der Widerstandsfähigkeit 
der Zemente gegenüber Salzlösungen und ihrer Wasser- 
dichtigkeit. Zemente, die schnell eine grofse Dichtigkeit 
entfalteten, ergaben auch höhere Festigkeiten bei Solelagerung 
als solche, die längere Zeit zum Dichtwerden benötigten. Es 
ist ja auch klar, dafs ein Mörtel, der dem Druck der Salz- 
lösung schnell einen hohen Widerstand entgegensetzt, eben 
hierdurch die Einwirkung der Salzlösung und damit Festig- 
keitsverluste verhindern wird. Bei Steigerung des Wasser- 
zusatzes zum Mörtel innerhalb gewisser Grenzen wurde das 
Dichtwerden beschleunigt. Mit dieser Beschleunigung des 
Dichtwerdens geht aber ein Festigkeitsabfall Hand in Hand. 
Zur Erklärung dieser Erscheinung werden die bei dem 
Abbinden und Erhärten der Zemente sich abspielenden 
Vorgänge, wie sie von Ambronn, Blumenthal, Keiser- 
mann und Muth unter dem Mikroskop beobachtet worden 
sind, herangezogen. Es folgen dann Mitteilungen über Ver- 
suche mit verschiedenen Sanden, die den Einflufs von Raum- 
gewicht und Korngröfse auf die mörteltechnischen Eigen- 
schaften der Zuschlagstoffe deutlich vor Augen führen. 

Der Bericht enthält zum Schlufs auch die Ergebnisse inter- 
essanter Versuchsreihen, die im Auftrage von Fachvereinen 
und Privaten ausgeführt wurden, so z.B. analytısche und mikro- 
skopische Prüfungen beständiger und zerklüfteter Hochofen- 
schlacken, Rostversuche mit kupferfreien und kupferhaltigen 
Eisenblechen usw. Das Verständnis des Berichtes wird durch 
Beigabe vieler Zahlentafeln und Kleingefügebilder erleichtert. 

Die Ständige Ausstellung für Arbeiterwohlfahrt (Reichs- 
anstalt) in Charlottenburg, Frauenhoferstrafse 11/12, ver- 
öffentlicht ihren Jahresbericht für das Jahr 1913. Von dem 
Interesse, dessen sich die Ausstellung in immer weiteren 


*) Bericht über die Tätigkeit der Prüfungsanstalt des Vereins 
deutscher Eisenportlandzement-Werke e. V. im Jahre 1913, erstattet 
von Dr. A. Guttmann, Vorstand der Prüfungsanstalt des Vereins. 
Verlag Stahleisen m. b. H., Düsseldorf. Preis I M. 
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Kreisen zu erfreuen hat, gibt vor allem die stetig wachsende 
Zahl der Besucher Kunde, die sich von rund 32000 im Vor- 
jahr auf über 35000 gehoben hat. Was der Ausstellung 
vor manchen anderen ihren besonderen Wert verleiht, sind 
die sachverständigen Gruppenführungen, die auf vorherige 
Anmeldung jederzeit veranstaltet werden; solche Führungen 
fanden im Jahre 1913 574 mit rund 21000 Teilnehmern statt. 
Es waren daran nicht nur Berliner beteiligt, sondern auch 
von auswärts finden sich häufig Besucher, vornehmlich 
Gruppen von Werkmeistern und Arbeitern bestimmter Be- 
rufe ein, wie auch besondere Führungen für Aufsichtsbeamte, 
Studiengesellschaften, Teilnehmer an Kursen der ver- 
schiedenartigsten Organisationen, Fortbildungsschulen usw. 
veranstaltet werden. Ihrem Inhalt nach hat die Ausstellung 
im abgelaufenen Jahre wieder erheblich an Umfang ge- 
wonnen. Der im Juni v. J. zusammengetretene fachwissen- 
schaftliche Beirat der Ausstellung hat unter den vorhandenen 
Ausstellungsgegenständen manche bezeichnet, die den Un- 
fallverhütungsvorschriften und gewerbehygienischen Anfor- 
derungen nicht mehr ganz entsprechen und daher auszu- 
scheiden waren. Es ist Sorge getragen, dafs die dadurch 
entstandenen Lücken durch neuere Konstruktionen ersetzt 
sind. Von mehr als 1100 Ausstellern werden zur Zeit rund 
3600 Einzelgegenstände zur Ausstellung gebracht. Eine 
Neuerung besteht in der Veranstaltung von Sonderaus- 
stellungen zur Veranschaulichung der gewerbehygienischen 
und Unfallverhütungseinrichtungen für einzelne Berufsarten; 
so war u.a. vom April bis Juli v. J. eine solche Ausstellung 
von Einrichtungen zum Schutze der in Metallbrennen und 
Metallbeizereien beschäftigten Personen gegen die schäd- 
lichen Wirkungen nitroser Gase geöffnet. Einen besonderen 
Wert erhält der Jahresbericht der Ausstellung durch die 
Veröffentlichung der Gutachten, die der Beirat über diese 
Sonderausstellung erstattet hat, und einen Bericht über sie, 
der Versuche und Beobachtungen wiedergibt, die der wissen- 
schaftliche Hilfsarbeiter der Verwaltung, Regierungsbau- 
meister Ernst, an den ausgestellten Einrichtungen angestellt 
hat. Bemerkenswert ist auch die der Ausstellung ange- 
gliederte Sammlung von Fachliteratur und die Sammlung 
von Katalogen und Prospekten, die jedem Besucher zur 
Einsichtnahme zur Verfügung steht. Daneben wird der 
Auskunftserteiluing und dem Vortragswesen, für das ein 
Hörsaal mit Lichtbilderapparat und Einrichtung zur Vor- 
führung von kinematographischen Aufnahmen vorhanden ist, 
besondere Aufmerksamkeit geschenkt. So dürfte die Aus- 
stellung ein vortreffliches Mittel zur Orientierung über alle 
Fragen des Arbeiterschutzes bieten, so dafs ihr Besuch, der 
unentgeltlich ist, warm empfohlen werden kann. 

Der Jahresbericht ist auch im Buchhandel, Verlag von 
Springer, zum Preise von 2 Mark erhältlich. 


Geschäftliche Nachrichten. 


Elektrische Lichtpaus-Kopierapparate. Die Abbildung 
der unserer heutigen Nummer beigefügten Beilage zeigt den 
Schnellkopierapparat „Ellipsokop“ der Bogenlampenfabrik 
von Körting & Mathiesen A.-G. in Leutzsch bei Leipzig. 
Diese einfache Pauseinrichtung, die bereits in No. 890 der 
Annalen, Seite 45, ausführlich beschrieben ist, übertrifft die 
bekannten Glaszylinderapparate an Leistungfähigkeit, ist dabei 
dauerhafter und zugleich billiger in der Anschaflung. 

Die Abbildung zeigt ferner einen sehr praktischen 
Apparat zum Waschen der Pausen, dessen Bottich mit Rohr- 
ansatz für Zuflufs und Abtlufs versehen ist und an die Rohr- 
leitungen angeschlossen werden kann. Das Waschen der 
Pausen ist mit diesem Apparat in sehr bequemer und 
sauberer Weise möglich. 


Personal-Nachrichten. 
Deutsches Reich. 
Versetzt: der Marine-Maschinenbaumeister Erler von 
Danzig nach Kiel; er ist der Untersecboot-Inspektion zuge- 
teilt worden; | 
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der staatlich geprüfte Baumeister des Maschinenbau- 
faches Menadier von Kiel nach Wilhelmshaven; er ist der 
Kaiserlichen Werft Wilhelmshaven zugeteilt worden. 

Aufgehoben: die Kommandierung des Marine- 
Maschinenbaumeisters B. Müller von der Kaiserlichen Werft 
in Danzig zur Werft Wilhelmshaven. 


Militärbauverwaltung Preufsen. 


Verliehen: der Charakter als Baurat mit dem persön- 
lichen Range der Räte vierter Klasse den Regierungsbau- 
meistern Lorenz, Vorstand des Militärbauamts V in Metz, 
Schulz, Vorstand des Militärbauamts in Wittenberg, und 
Stroh, technischer Hilfsarbeiter der stellvertretenden Inten- 
dantur des XI. Armeekorps in Cassel. 


Preufsen. 


Ernannt: zu Regierungsbaumeistern die Regierungs- 
bauführer des Maschinenbaufaches Franz Deter aus Neuruppin 
und Johannes Pietsch aus Schmiedeberg, Kreis Hirschberg 
in Schlesien. 

Ueberwiesen: die Regierungsbaumeister des Ma- 
schinenbaufaches Soder, bisher beurlaubt, unter Versetzung 
von Dortmund nach Frankfurt a. Main zur Beschäftigung 
bei der Eisenbahndirektion daselbst und Mertz, bisher beim 
Eisenbahn-Zentralamt in Berlin, dem Ministerium der öffent- 
lichen Arbeiten zur Beschäftigung bei den Eisenbahnab- 
teilungen. 

Zur Beschäftigung überwicsen: die Regierungs- 
baumeister des Hochbaufaches Scheibner — unter Wieder- 
aufnahme in den Staatsdienst — der Regierung in Stralsund 
und Tuczek der Regierung in Marienwerder. 

Einberufen: zur Beschäftigung im Staatseisenbahn- 
dienst der Regierungsbaumeister des Eisenbahnbaufaches 
Backofen bei der Eisenbahndirektion in Erfurt sowie die 
Regierungsbaumeister des Eisenbahn- und Strafsenbaufaches 
Spennrath bei der Eisenbahndirektion in Köln, Eppers bei 
der Eisenbahndirektion in Elberfeld und Dörter bei der Eisen- 
bahndirektion in Breslau. 

Versetzt: der Regierungs- und Baurat Meilly, bisher 
in Korbach, als Vorstand des Eisenbahn-Betricbsamts 2 nach 
Stendal; 

die Regierungsbaumeister des Hochbaufaches Heusgen 
von Koblenz nach Hannover, Brandstädter von Posen nach 
Ostrowo und Kefsler von Posen nach Meseritz. > 

Die Staatsprüfung haben bestanden: die Regie- 
rungsbauführer Hermann Stracke (Wasser- und Strafsenbau- 
fach), Wilhelm ten Hompel, Gustav Darr und Michael Stephan 
(Iochbaufach). 

Die nachgesuchte Entlassung aus dem Staats- 
dienste erteilt: dem Regierungsbaumeister des Maschinen- 
baufaches Walter Saufse in Dresden. 


Bayern. 


Ernannt: zum Staatsrat im ordentlichen Dienst der 
Ministerialdirektor im Königlichen Staatsministerium für Ver- 
kehrsangelegenheiten Staatsrat im aufserordentlichen Dienst 
Heinrich Ritter v. Endres; 

in etatmäfsiger Eigenschaft zum Eisenbahnassessor der 
Eisenbahndirektion in Regensburg der Regierungsbaumeister 
Fritz Maurer daselbst; 

in etatmäfsiger Weise zum Bauamtsassessor aufser dem 
Stande bei der Königlichen Bauleitung für das staatliche 
Walchenseekraftwerk in Kochel der Regierungsbaumeister 
bei dieser Bauleitung Otto Stängl. 


das 


Den Heldentod für Vaterland starben: 
Geheimer Baurat und Vortragender Rat im Ministerium der 
öffentlichen Arbeiten in Berlin Paul Effenberger, Geheimer 
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Baurat Hermann Gehrts aus Hannover, ehemaliger General- 
direktor der Siamesischen Staatsbahnen, Königlicher Hof- 
bauinspektor Johannes Mohr aus Wilhelmshöhe, Inhaber des 
Eisernen Kreuzes, Landesbauinspektor Walter Mangelsdorf 
aus Gütersloh, Inhaber des Eisernen Kreuzes, Professor Dr. 
Adolf v. Wenckstern an der Technischen Hochschule in 
Breslau, Regierungsbaumeister Becher aus Düsseldorf, Regie- 
rungsbaumeister Artur Behrendt, Vorstand des Meliorations- 
bauamts Im Oppeln, Regierungsbaumeister Georg Behrens 
beim Städtischen Tiefbauamt 2 in Berlin, Regierungsbau- 
meister Hermann Bortfeldt, Stadtbauinspektor in Dortmund, 
Inhaber des Eisernen Kreuzes, Regierungsbaumeister Ulrich 
Meyn aus Leipzig, Regierungsbaumeister Ekkehard Otto aus 
Jüterbog, Inhaber des Eisernen Kreuzes, Regierunsbaumeister 
Georg Siebert aus Aurich, Regierungsbaumeister Richard 
Wolff aus Eberswalde, Regierungsbaumeister Hans Hermann 
aus Berlin-Dahlem, Inhaber des Eisernen Kreuzes, Regierungs- 
baumeister Ernst Hitzemann aus Übbedissen, Regierungsbau- 
meister Artur Kuhn bei der Aktiengesellschaft Wayss & 
Freytag, Niederlassung Düsseldorf, Inhaber des Eisernen 
Kreuzes, Regierungsbaumeister Karl Mezger, Kaiserlicher 
Bezirksamtmann in Togo, Inhaber des Eisernen Kreuzes, 
Regierungsbaumeister Ottmar Dennerlein, städtischer Bau- 
meister in Nürnberg, Regierungsbaumeister Walter Paul 
Heinrich Krause beim Talsperrenbauamt Aue, Regierungs- 
baumeister Albert Pfeiffer aus Metz, Regierungsbauführer 
Walter Bulle aus Magdeburg, Regierungsbauführer Ernst 
Geisel aus Köln, Regierungsbauführer Achmed Koß aus 
Münster, Inhaber des Eisernen Kreuzes, Regierungsbauführer 
Friedrich Struck aus Kiel, Regierungsbauführer Walter Thies 
aus Breslau, Regierungsbauführer Albert Jarling, Inhaber 
des Eisernen Kreuzes, Regierungsbauführer Bruno Piepiorra 
aus Bromberg, Regierungsbauführer Halter aus Buchsweiler, 
Kreisbaumeister Tyark N. Brinkama aus Rastenburg, Gemein- 
debaumeister Johann Stratmann aus Püttlingen a. d. Saar, 
Dipl.-Ing. Gustav Fiöter aus Langenweddigen, Dipl-Ina. 
Gustav Haffner, Dipl.Jna. Otto Kisse aus Kottbus, 
Dipl.-Jna. Erich Levy aus Berlin, Dipl.Ing. Otto Lüthgens 
aus Parchim, Inhaber des Eisernen Kreuzes, Dipl.: Jng. Oswald 
Neumann aus Berlin, Dipl.Ing. Karl Robert Nicke, Inhaber 
des Eisernen Kreuzes, Di, Ana, Paul v. Rohr, Dipl.-Ina. 
Ludwig Seibert, Stadtbauinspektor in Remscheid, Inhaber 
des Eisernen Kreuzes, Dn, Aua, Willy Teske aus Stettin- 
Bredow, Dipl.. Jng. Richard Denso aus Kiel, Dipl.-Ing. Hugo 
Dietz, Inhaber des Eisernen Kreuzes, Dipl.. Jng. Max Marung 
aus Kiel, Dn, Ana, Dr. ma. Wilhelm Schliemann, Dipl- Ana. 
Karl Schmitz aus Giefsen, Dipl- Jna. Karl Ziege aus Schneid- 
lingen, Bez. Magdeburg, Architekt Max Niedenhoff aus Berlin- 
Wilmersdorf, Ingenieur Otto Lenneberg aus Köln, Ingenieur 
Otto Hetebrügge, Ingenieur Walter Mittendorf, Ingenieur 
Johannes Weymann, Ingenieur Hermann Wischmeyer, sämt- 
lich Ingenieure der Deutschen Maschinenfabrik A.-G. in Duis- 
burg, Stadtbaudirektor Karl Trunkel aus Zittau, Bauamtmann 
Johannes Rudolf Korn, Vorstand des Königlichen Eisenbahn- 
Neubauamts Meifsen,, Hofbauamtmann Heinrich Neu aus 
München, Bauamtmann Otto Hermann Schmidt beim 
Strafsen- und Wasserbauamt Dresden L Gewerbeassessor 
Dipl.: Aua, Max Georg Scheerer aus Plauen, i. V., Architekt 
Rudolf Höltgen aus Strafsburg, Architekt Friedrich Krause 
aus Braunschweig, Dipl-Jng. Fritz Helmensdorfer aus Heidel- 
berg, Dipl.-Ina. Otto Hesse, Betriebsdirektor der Hochofen- 
abteilung Rümelingen-Oettingen,die Studierenden der Tech- 
nischen Hochschule in Berlin Benno Schubert und Herbert 
Kotzer sowie der Sudierende der Technischen Hochschule 
in Aachen Robert Beckers, der Studierende an der Tech- 
nischen Hochschule in München Werner Knoblauch und der 
Studierende der Technischen Hochschule in Karlsruhe 
Erwin Stolz. 


Gestorben: Geheimer Baurat Adolf Beil, früher Vor- 
stand der Eisenbahn-Betriebsinspektion Berlin 5, und Ingenieur 
E. Pielock in Berlin. 


Verlag F. C. Glaser, Berlin. — Verantwortlicher Schriftleiter Königl. Baurat Patentanwalt L. Glaser, Berlin. — Druck von Gebrüder Grunert, Berlin. 


Ganze Reihe No. 900 


Berlin, 15. Dezember 1914 


Band 75 Heft 12 


ANNALEN EUR GEWERBE 
UND BAUWESEN HE: 


ERSCHEINT AM 1. u.15. JEDEN MONATS 
BEZUGSPREIS FÜR DAS HALBJAHR: 


DEUTSCHLAND .... s- ... .. 10 MARK 
ÖSTERREICH-UNGARN s... 10 MARK 
ÜBRIGES AUSLAND... sss ..12 MARK 


HERAUSGEGEBEN VON 


L GLASER Ee 30 Pf. 
€ AUF DER 1. UMSCHLAGSEITE ....60 Pf. 


KÖNIGL.BAURAT, PATENTANWALT 


 ANZEIGENPREIS FÜR DIE DREIGE- 
SPALTENE PETITZEILE ODER DEREN 


BEI WIEDERHOLUNGEN ERMÄSSIGUNG 


ENEE EE EE 
DIE ZEITSCHRIFT WIRD NACH VEREINBARUNG MIT DEM VEREIN DEUTSCHER MASCHINEN - INGENIEURE 


SEIT BESTEHEN DES VEREINS, 12. MÄRZ 1881, FÜR SEINE MITGLIEDER BEZOGEN 


Inhalts - Verzeichnis gi 
eite 
Seite | richt des Hauptmanns d. R. Heinrich über die Liebesgabensammelstelle 
Neuere Arten von Wagenkippern. (Mit Abb) . » 2 2 22 20. 207 für die Eisenbahntruppen. Vortrag des Geheimen Batrats Schrey, 
Bemerkungen zu dem vom deutschen Verband für das Schieds- Berlin-Halensee: „Der Krieg und das Wirtschaftsleben® . . . 2 2. 213 
erichtswesen im Mai 1914 aufgestellten Entwurf einer | Be TI at ka, ee Rn wé 223 
chieds erichtsordnung. Von Dr. E. Müllendorff, Beratender Ingenieur 211 | Deutsche Verwaltung des Erzbeckens von Longwy und Briey. — Gewerb- 
Verein Deutscher Maschinen-Ingenieure. Versammlung am 1, De- | licher Rechtsschutz und der Krieg. — Anbau von Nufsbäumen in 
zember 1914. Nachruf für Dipl.: Jng. Rudolf Mohr, Hermsdorf, Ingenieur | Frankreich, 
Eduard Pielock, Berlin und Regierungsbaumeister Otto Max. Görlitz. he 
Bericht des Geheimen Baurats Patrunky über das Ergebnis der Beuth- Personal-Nachrichten. . . . ev ss ZER 


Aufgabe 1914, betreffend: „Kohlenversorgung eines Kraftwerken‘ , Be- 


Anlagen: Titelblatt und Inhalts- Merssichuie: zum Band 75. 


Nachdruck des Inhaltes verboten. 


Neuere Arten von Wagenkippern 


Mit 8 Abbildungen 


Der Aufschwung in unserem allgemeinen Wirt- 
schaftsleben hat eine gewaltige Steigerung der Wagen- 
ladungssendungen auf der Eisenbahn mit sich gebracht. 
Als Massengüter kommen für die Industrie hauptsäch- 
lich in Betracht Kohlen und Erze und für die Land- 
wirtschaft Kartoffeln und Rüben. Während bisher all 


Deutschen Maschinenfabrik A.-G. in Duisburg herge- 
stellt worden. 

Der auf Abb. 1 dargestellte Kipper befindet sich 
seit einer Reihe von Jahren im Duisburg-Ruhrorter 
Hafen im Betrieb. Die auf dem Zustellgleise ankommen- 
den beladenen Wagen werden auf die erste kippbare 
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Abb. 1. Wagenkipper für Schiffsbeladung im Duisburg-Ruhrorter Hafen. 


diese Güter durch Handarbeit entladen wurden, wird 
diese Arbeit neuerdings immer mehr durch Wagenkipper 
besorgt. Dies sind besondere Vorrichtungen, auf die 
der beladene Eisenbahnwagen hinaufgeschoben wird, 
um dann nach Oeffnen der an der Kopfwand des 
Wagens befindlichen Klappe durch Kippen entleert zu 
werden. Die im folgenden kurz beschriebenen ver- 
schiedenen Arten von Wagenkippern sind von der 


Drehscheibe gebracht und gelangen von hier durch An- 
kippen der Scheibe bis zu dem im Hafen eingebauten 
Kipper, um dort entleert zu werden. Die leeren Wagen 
rollen, da das Gleis etwas Gefälle hat, nach Umlegen 
einer Weiche auf eine zweite Drehscheibe und werden 
dann selbsttätig auf das Nebengleis gebracht. Während 


des Fortschaftens des leeren Wagens kann bereits ein. 


voller wieder nach dem Kipper befördert werden. 
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Abb. 2 zeigt einen bei der Holland-Amerika-Linie 
im Hafen von Rotterdam stehenden Wagenkipper. Die 
Eisenbahnwagen werden mittels eines Rangierspills auf 
die Kippbühne gezogen. Diese ist mit einer Drehscheibe 
versehen, welche dazu dient, Wagen, die auf ihrer 


Abb. 2. Wagenkipper der Holland—Amerika-Linie 


im Rotterdamer Hafen, 


Vorderseite ein Bremshäuschen haben, um 180° drehen 
zu können. Sobald der Wagen richtig steht, wird die 
Kippbühne durch ein hochgelegenes Windwerk gehoben. 
Nach Erreichen der Höchstlage wird die vordere Kopf- 
wand des Wagens geöffnet, worauf sich der Inhalt des- 
selben selbsttätig entleert. Nunmehr wird die Bühne 
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gestellt. Ist der Wagen entleert, so geht die Kipp- 
vorrichtung wieder in ihre Ruhelage zurück. Durch 
den heraufgezogenen nächsten beladenen Wagen wird 
gleichzeitig der leere von der Drehscheibe herunter- 
gedrückt. 

Der auf Abb. 4 dargestellte Kipper wird im Hafen 
von del Musel Gijon (Spanien) zur Verladung von Erzen 
benutzt. Auf einem Portalgerüst befindet sich eine aus 
Eisenkonstruktion hergestellte Fahrbahn mit beweglicher 
Plattform, die mit beiden Enden auf Laufrädern ruht. 
Die vorderen Laufräder bewegen sich auf einer nach 
vorn auskragenden Kurvenführung, während die hinteren 
auf Schienen laufen, die in einer bestimmten Kurve 
nach oben gebogen sind. Ein auf der Plattform stehen- 
der Wagen erhält daher eine so schräge Lage, dafs 
nach Oeffnen der vorderen Kopfwand sein Inhalt heraus- 
gleitet; die vorderen Puffer des Wagens stützen sich 
dabei gegen einen an der Plattform angebrachten Prell- 
bock. Die vordere Kurvenführung ist an einem einzieh- 
baren Ausleger befestigt. Ferner kann das Vorderende 
der Plattform durch gelenkig mit dieser verbundene 
Schwinghebel abgestützt werden, die dem wechselnden 
Wasserstande entsprechend in ihrer Höhenlage ver- 
stellbar sind. Um die Fallhöhe des Materials zu ver- 


'ringern, wird am Ausleger ein teleskopförmiger heb- 


und senkbarer Schüttrichter angebracht, dessen unterstes 
Rohr bis auf den Schiffsboden bezw. auf das im Schiffe 
bereits enthaltene Material hinabreicht. Soll eine neue 
Ladung in den stets bis an den Hals gefüllten Trichter 
gekippt werden, so wird zunächst das unterste Rohr 
um soviel gehoben, dafs eine der hinzukommenden 
Ladung entsprechende Materialmenge in den Schiffs- 
raum fallen kann, 


wieder gesenkt, und der Wagen rollt von selbst von 
ihr auf ein Nebengleis ab. 

Eine andere Art eines Wagenkippers veranschau- 
licht Abb. 3. Der Kipper ist auf der Hütte Vulkan in 
Duisburg-Hochfeld in Tätigkeit. Die beladenen Wagen 
werden mittels eines elektrischen Rangierspills auf eine 
Drehscheibe gezogen. Nachdem der Wagen gedreht 
und die vordere Kopfwand desselben geöffnet ist, wird 
die Vorrichtung durch einen Motor gekippt. Dieser ist 
in der unter der Drehscheibe angebrachten Grube auf- 


| 


Während die bisher beschriebenen Wagenkipper 
an ihren festen Standort gebunden sind, kann der auf 
den nächsten Abbildungen dargestellte fahr- und drehbare 
Demag-Eisenbahnwagenkipper in zusammengeklappten 
Zustande in jeden Güterzug eingestellt (Abb. 5) und an 
den jeweiligen Gebrauchsort gefahren werden. Der 
Kipper ist imstande, stündlich 6—8 Wagen von je 20t 
Inhalt zu entladen, selbst wenn er diese aus einer Ent- 
fernung von 30 m heranholen mufs. Beim Heranholen 
eines vollen Wagens werden die Auflaufbrücken ge- 
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senkt und der Aufzugswagen wird alsdann herabge- | ordneten Windwerke angetrieben wird. Auch der Dreh- 
lassen. Wenn der zu entladene Wagen seine höchste | motor zur Betätigung der Drehbewegung der Plattform 
Stellung auf dem Kipper erreicht hat, werden die im | ist unterirdisch aufgestellt. Ueber Tage erhebt sich 
Aufzugswagen gelagerten Fanghaken | 

selbsttätig gehoben und fassen die Vorder- 
achsen des Eisenbahnwagens. Nunmehr 
wird der Wagen, der jetzt eine Neigung 
von 30° hat, um 90° gedreht. Nachdem 
die Kopfwand geöffnet und der Neigungs- 
winkel auf 45° erhöht ist (Abb. 6), ent- 
leert sich der Wageninhalt nach der Seite. 
Ist dieser Vorgang beendet, so wird die 
Kippvorrichtung nochmals um 90° ge- 
dreht, so dafs der Wagen nach der 
entgegengesetzten Seite abrollen kann 
(Abb. 7). Bemerkt sei noch, dafs der 
Kipper, der sich vorzüglich für Lager- 
plätze und Fabrikhöfe eignet, nach beiden 
Seiten arbeiten kann. Nachdem der leere 
Wagen abgerollt ist, kehrt die Kipp- 
vorrichtung wieder in ihre Anfangs- 
stellung zurück. Die Zuführung des zum 
Antriebe erforderlichen Stromes erfolgt 
durch Steckkontakte und ein biegsames 
Kabel. 

Gleichzeitig sei auf einen neuartigen 
Wagenkipper hingewiesen, der auf dem 
neuen städtischen Elektrizitätswerk in 
Düsseldorf-Grafenberg vor kurzem in Be- 
trieb genommen wurde. Die Plattform 
des Kippers, der, wie aus der Abb. 8 er- 
sichtlich, nur nach einer “eite gekippt 
werden kann, ist als Drehscheibe aus- 
gebildet, damit Wagen, die auf der einen 
Seite ein Bremserhäuschen haben, in 
die richtige Kippstellung gedreht werden 
können. Mit Hilfe des Kippers sollen 
die für das neue Kesselhaus des Elek- 
trizitätswerkes ankommenden Kohlen- 
wagen in einen seitwärts des Gleises 
befindlichen Sammeltrichter entleert wer- 
den, aus dem die Kohlen durch einen 
Konveyer entnommen und den Kessel- 
feuerungen zugeführt werden. Die Lei- 
stung des Wagenkippers ist etwa 5—6 
Eisenbahnwagen, also etwa 80—100 t in 
der Stunde. 

Der zu entleerende Wagen wird, nach- 
dem er auf die Drehscheibe geschoben 
ist, um 90° gedreht und lehnt sich dann 
mit den vorderen Puffern gegen einen 
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Abb, 5. Fahr- und drehbarer Eisenbahnwagenkipper zusammengeklappt. 


an der Kippvorrichtung angebrachten Prellbock. Das | nur das seitwärts neben der Drehscheibe stehende aus 
Ausschwingen der Plattform wird durch einen Seilzug Wellblech hergestellte und mit Fenstern versehene 
besorgt, der von einem seitlich unter Flurhöhe ange- | Führerhaus. 
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Abb. 7. 


Abrollen des entleerten Wagens, 


Abb, 8. 


Das Getriebe ist mit einer elektromagnetisch be- 
tätigten Bremse versehen, die sofort einfällt, wenn der 
Strom unterbrochen wird. Auf diese Weise ist es 
auch möglich, die Schwingbühne in jeder - gewünschten 
Lage festzuhalten. Aulserdem sind auch noch End- 


l 


Wagenkipper mit Drehscheibe, einseitig kippbar, auf dem städtischen Elektrizitätswerk Düsseldorf. 


schalter vorgesehen, die selbständig den Strom unter- 
brechen, sobald die Bühne eine Neigung von 45° er- 
reicht hat. Um ein möglichst allmähliches und gleich- 


| mäfsiges Senken der Kippvorrichtung nach erfolgter 


| 


Entleerung des Wagens zu erzielen, ist jederseits ein 
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Abb. 6. 


Wagenkipper um 
900 gedreht bei der 


Entleerung. 


kräftiger mit Glyzerin gefüllter Bremszylinder ange- | über die Drehscheibe hinaus auf ein Abstellgleis ge- 


ordnet. 
Der Wagen kann nach dem Entleeren entweder 


schoben oder zurückgezogen und mittels einer Weiche 
auf ein Nebengleis gebracht werden. 


Bemerkungen zu dem vom deutschen Verband für das Schiedsgerichtswesen 
im Mai 1914 aufgestellten Entwurf einer Schiedsgerichtsordnung*) 
Von Dr. E. Müllendorff, Beratender Ingenieur 


Dem bisherigen schiedsrichterlichen Verfahren 
haften Mängel an. Von dieser Ueberzeugung ist der 
deutsche Verband für das Schiedsgerichtswesen bei 
seiner Gründung und der Aufstellung seiner Satzung 
ausgegangen, und diese Mängel hofft er durch die von 
ihm entworfene Schiedsgerichtsordnung zu beseitigen. 
Es darf hieraus gefolgert werden, dafs der oder doch 
ein wesentlicher Mangel des bisherigen Verfahrens in 
dem Fehlen einer ausreichenden Schiedsgerichtsordnung 
erblickt wird, oder dafs das 10.. Buch der Zivilprozelfs- 
ordnung, das in 24 Paragraphen das schiedsrichterliche 
Verfahren regelt, nicht als ausreichende Schiedsgerichts- 
ordnung anzusehen ist. Eine Ergänzung oder Ab- 
änderung jener gesetzlichen Vorschriften ist an sich 
zulässig, denn $ 1034 Abs.2 Z.P.O. sagt ausdrücklich: 
„In Ermangelung einer Vereinbarung der Parteien über 
das Verfahren wird dasselbe von den Schiedsrichtern 
nach freiem Ermessen bestimmt.“ Dieses freie Er- 
messen findet indes seine Schranke an zwingenden 
Vorschriften der Z. P.O. oder des öffentlichen Rechts. 
An die gleiche Grenze sind aber auch die Parteien hin- 
sichtlich einer Vereinbarung über das Verfahren ge- 
bunden. Eine Vereinbarung, die gegen zwingende 
Vorschriften des Gesetzes verstöfst, ist daher zum 
mindesten im Rahmen dieser Verstöfse ungültig, sie 
kann aber auch die Ungültigkeit des Schiedsvertrages 
und damit die Unzulässigkeit des schiedsrichterlichen 
Verfahrens überhaupt zur Folge haben. 


Der Verband erkennt die Bindung des Schieds- 
gerichtes an das Gesetz an, und fügt ihr noch die 
Bindung an seine Schiedsgerichtsordnung hinzu ($ 22). 
Diese Hinzufügung ist, nebenbei bemerkt, entbehrlich, 
da das Schiedsgericht, wenn die Parteien gemäfs $ 1 
diese Schiedsgerichtsordnung zum Gegenstand des 
Schiedsvertrages gemacht haben, bereits durch § 1034 
Abs. 2 Z. P.O. an die Parteivereinbarung gebunden 
sind. Durch die Schiedsgerichtsordnung des Verbandes 
werden also die Schiedsrichter einerseits in ihrem freien 
Ermessen bei Wahl des Verfahrens beschränkt, andrer- 
seits werden sie an Vorschriften über die gesetzlichen 
Vorschriften hinaus gebunden. 


*, Vergl. Annalen Nr. 898, S. 173. 


| 
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Gegen diese beiden Wirkungen der Schiedsgerichts- 
ordnung erheben sich schwere Bedenken. 


Die Mannigfaltigkeit der dem schiedsrichterlichen 
Verfahren unterworfenen Rechtsverhältnisse ist überaus 
grofs, so grofs, dafs sie sich nicht wohl unter ein be- 
stimmtes Verfahrensschema fügt. Selbst ein gegebenes 
Rechtsverhältnis zwischen zwei Parteien bietet meist 
eine Reihe grundsätzlich so verschiedener Möglichkeiten 
zum Auftreten von Streitigkeiten, dafs die Parteien 
beim Abschlufs eines Schiedsvertrages nicht alle Arten 
möglicher Streitfälle übersehen können. Je einfachere 
und kürzere Vereinbarungen daher zwischen den Par- 
teien über das schiedsrichterliche Verfahren getroffen 
werden, um so vollkommener können sich die Schieds- 
richter im Rahmen des Gesetzes den Besonderheiten des 
Streitfalles anpassen, und umso weiter liegt die Gefahr, 
dafs infolge vertraglich festgelegter Vereinbarungen über 
das Verfahren ein besonderer Rechtsstreit sich nicht in 
der wünschenswerten Weise durch einen rechtsgültigen 
Schiedsspruch entscheiden läfst. Es sei beispielsweise 
an den Fall erinnert, dafs nach Abschlufs des Vertrages 
die eine Partei ihren Wohnsitz ins Ausland verlegt, 
während mündliche Anhörung der Parteien vor Erlafs 
des Schiedsspruchs vereinbart ist. (Auf Antrag einer 
Partei, $ 22 Abs. 2 der Schiedsgerichtsordnung des Ver- 
bandes). Es sei ferner an den Fall gedacht, dafs in 
der Wahl des Obmanns seitens der Schiedsrichter nach 
§ 6a eine Verzögerung eintritt, und eine Partei auf 
Grund des $ 7 einen Obmann durch die Zentralstelle 
des Verbandes ernennen läfst. In diesem Falle müssen 
sich die Schiedsrichter einen Obmann gefallen lassen, 
der vielleicht ihr Vertrauen nicht geniefst, den sie viel- 
leicht für durchaus ungeeignet halten, und der nur des- 
halb von ihnen anerkannt werden mulfs, weil die von 
ihnen selbst getroffene Wahl nicht innerhalb 14 Tagen 
erfolgen oder den Parteien bekannt gegeben werden 
konnte. 


So oder ähnlich wird sich für jede Vereinbarung, 
die über die gesetzlichen Vorschriften hinausgeht, ein 
Fall denken lassen, in dem diese dem freien Ermessen 
des Schiedsgerichts vorweg genommene Ergänzung des 
zwingenden Rechts durch die vereinbarte Schaffung 
neuer Vorschriften oder Umwandlung dispositiver Vor- 
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schriften in zwingende das schiedsgerichtliche Ver- 
fahren ohne Not an seiner glatten Abwickelung be- 
hindert. 

Viel bedenklicher noch, als die Beschränkung der 
Schiedsrichter in der Festsetzung eines dem besonderen 
Fall angepafsten Verfahrens ist ihre Bindung an zwei 
Schiedsgerichtsordnungen, nämlich an die durch das 
10. Buch der Z.P.O. festgesetzte Schiedsgerichtsordnung 
und an die Schiedsgerichtsordnung des Verbandes. In- 
soweit letztere mit der ersteren übereinstimmt, ver- 
mehrt sie allerdings die Bindung der Schiedsrichter 
nicht, ist aber dann völlig überflüssig. Insoweit letztere 
der ersteren widerspricht, vermehrt sie ebenfalls die 
Bindung der Schiedsrichter nicht, da sie ungültig ist, 
sie macht aber dann vielleicht den ganzen Schieds- 
vertrag ungültig. Insoweit sie endlich die gesetzlichen 
Vorschriften in an sich 'zulässiger Weise ergänzt, be- 
schränkt sie nicht nur Parteien und Schiedsrichter in 
ihren zweckdienlichen Mafsnahmen, wobei unter Zweck 
die Ermittelung des Rechts verstanden sein soll, son- 
dern sie erhöht auch die Gefahr einer erfolgreichen 
Anfechtung des Schiedsspruchs. 


Es ist eine bekannte Tatsache, dafs wohl die 
meisten der gefällten Schiedssprüche wegen Nichtbe- 
folgung der gesetzlichen Vorschriften hätten erfolgreich 
angefochten werden können. Den Schiedsrichtern war 
das Gesetz oder seine Auslegung unbekannt, obwohl 
es an guten Kommentaren nicht fehlt.*) Diese gesetz- 
lichen Vorschriften noch durch die Vorschriften einer 
besonderen Schiedsgerichtsordnung zu vermehren, ist 
kein geeignetes Mittel, um die Sicherheit dafür zu er- 
höhen, dafs der gefällte Schiedsspruch auch Rechts- 
kraft erlangt. 


Dieses Bedenken wird nicht dadurch beseitigt, dafs 
§ 39 der Schiedsgerichtsordnung des Verbandes er- 
klärt, dafs die Nichtbefolgung ihrer Vorschriften die 
Anfechtung des Schiedsspruches nur dann begründet, 
wenn es sich um zwingende Vorschriften handelt oder 
wenn dadurch eine Partei in der Wahrnehmung ihrer 
Rechte beeinträchtigt ist. Die zwingenden Vorschriften 
dieser Schiedsgerichtsordnung treten, wenn sie nicht 
völlig überflüssig sein sollen, doch zu denen des Ge- 
setzes das Schiedsgericht beschränkend und die An- 
fechtungsgründe vermehrend hinzu; die Beeinträchtigung 
der Parteirechte wird eine in der Anfechtungsklage zu 
entscheidende Frage sein, und die Anfechtungsmöglich- 
keit des Schiedsspruches kann selbst durch Vertrag nur 
insoweit beschränkt werden, als dies der § 1041 Z.P.O. 
am Schlusse mit den Worten sagt: „Die Aufhebung 
des Schiedsspruchs findet aus den unter Nr. 4 und 5 
erwähnten Gründen nicht statt, wenn die Parteien ein 
Anderes vereinbart haben.“ Diese durch Vertrag zu 
beseitigenden Aufhebungsgründe sind demnach lediglich 
Versagung des rechtlichen Gehörs und das Fehlen 
einer Begründung des Schiedsspruchs. Alle in § 1041 
Z.P.O. unter den anderen 4 Ziffern (1—3 und 6) zu- 
sammengefafsten Aufhebungsgründe bleiben in vollem 
Umfange bestehen und daran vermag keine Verein- 
barung, auch nicht der $ 39 der Schiedsgerichtsordnung 
des Verbandes etwas zu ändern. 


Wenn diese Schiedsgerichtsordnung des Verbandes 
so ohne erkennbaren Grund das Verfahren beschränkt 
und die Schwierigkeit des Zustandekonmens eines un- 
anfechtbaren Schiedsspruchs erhöht, so beschränkt sie 
andrerseits auch die Parteien in einer sehr wesent- 
lichen Richtung, nämlich in der freien Wahl der Schieds- 
richter ($ 8 bis 10). Die zu ernennenden Schiedsrichter 
müssen entweder in den Verbandslisten stehen oder 
sich doch, wenn dies nicht der Fall ist, in gleicher 
Weise wie jene den Bedingungen und Entscheidungen 
des Verbandes ($ 13) unterwerfen, in jedem Falle sich 


*) Die eipfehlenswertesten Kommentare sind in meinem 
Taschenbuch für Schiedsrichter und Parteien, Berlin, Carl Heymanns 
Verlag, angegeben. 
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also eine für die schiedsrichterliche Freiheit und Unab- 
hängigkeit unerträgliche Oberaufsicht gefallen lassen. 

Wie werden diese allein mafsgebenden Verbands- 
listen zustande kommen, von wem und wie soll geprüft 
und beurteilt werden, ob der sich für die Liste Meldende 
die Eigenschaften besitzt, die der § 9 der Schieds- 
gerichtsordnung und der § I der Satzung unter a) nennt? 
Die Prüfung wird in den Händen einiger weniger, den 
Parteien unbekannter oder doch von ihnen nicht ge- 
wählter Personen liegen, und der Versicherung des 
Bewerbers, dafs er geeignet sei, wird geglaubt werden 
müssen, solange nicht das Gegenteil erwiesen ist. Hier 
fehlt jede Sicherheit und jede Gewähr. Freilich, an 
Bewerbern wird es nicht mangeln, die die Ausübung 
des Schiedsrichteramtes als einträgliche Erwerbsquelle 
betrachten und aus ihrer schiedsrichterlichen Tätigkeit 
ein Gewerbe machen wollen. Aber schlimmer als das 
und bedenklicher für die Parteien ist der Umstand, dafs 
es sich bei dem Verband doch nur um technische und 
industrielle Vereine handelt, und dafs daher die Listen 
im wesentlichen nur Techniker aufweisen werden, wo- 
bei allerdings die verschiedensten Fachrichtungen ver- 
treten sein werden. Dagegen werden fast vollständig 
Kaufleute und Juristen fehlen, und deren Ausschliefsung 
von der schiedsrichterlichen Tätigkeit ist das Endergeb- 
nis der Verbandsbestrebungen. 

Demgegenüber mögen sich die Parteien ihre Lage 
vor Augen halten, wenn es sich um die Benennung 
eines Schiedsrichters im gegebenen Falle handelt. Da 
wird genau zu prüfen sein, ob die Streitfrage technisch, 
wirtschaftlich, kaufmännisch oder juristisch ist. Da 
kennt die Partei auf dem einschlägigen Gebiete einen 
Mann, der ihr volles Vertrauen geniefst, in dessen Hand 
sie die Entscheidung über Recht und Unrecht legen 
möchte. Aber er steht nicht auf der Liste. Er er- 
kennt die Mängel der Schiedsgerichtsordnung, und will 
sich ihr deshalb nicht unterwerfen. Diese Erkenntnis 
macht ihn ungeeignet zum Schiedsrichteramt, und es 
bleibt der Partei nichts übrig, als einen ihr ebenso- 
wenig wie dem Verbande bekannten Schiedsrichter zu 
wählen, der selbst für den besonderen Fall Vertrauen 
beansprucht, nur, weil er auf der Liste steht. 

Ich schliefse mit der Mahnung an alle Parteien, 
die Schiedsverträge*) schliefsen wollen: Wahret Euch, 
den Schiedsrichtern und dem Verfahren die Freiheiten, 
die notwendig sind, um der gerechten Sache zum Siege 
zu verhelfen, nehmt keine Ueberbestimmungen in den 
Schiedsvertrag auf und verweist allenfalls im Vertrage 
auf die Z.P.O. als auf die gesetzliche Grundlage für 
das schiedsrichterliche Verfahren. 

Andere Bedenken gegen die Schiedsgerichtsordnung 
des Verbandes, wie z. B. gegen § 5, der einer ein- 
seitigen Information des Schiedsrichters durch die 
Partei, die ihn benannt hat und damit dem Irrtum Vor- 
schub leistet, als habe jeder Schiedsrichter das Inter- 
esse „seiner“ Partei zu vertreten, seien als weniger 
wesentlich übergangen. Ich will nur vermeiden, dafs 
aus ihrer Nichterwähnung meine Zustimmung gefolgert 
wird. Nur denjenigen zahlreichen Vorschriften stimme 
ich zu, die sich mit den gesetzlichen Vorschriften decken. 
Ich vermag aber keinen Grund einzusehen, warum sie 
neben den für jedes schiedsrichterliche Verfahren gelten- 
den gesetzlichen Bestimmungen noch in Form einer 
besonderen Schicdsgerichtsordnung zum Bestandteil 
des Schiedsvertrages gemacht werden sollen. Am sach- 
lichen und rechtlichen Inhalt des Vertrages wird da- 
durch nicht das Geringste geändert. Ihre Aufnahme 
macht eine einfache Sachlage verwickelt und erlegt den 
Schiedsrichtern die Pflicht auf, nachzuprüfen, ob zwischen 
Vertragsvorschriften und den gesetzlichen Vorschriften 
Unterschiede bestehen, und ob, wenn sich solche vor- 
finden, der Schiedsvertrag etwa ungültig ist, weil er 
ohne Gesetzesverletzung nicht erfüllt werden kann. 

*) Für den Abschlufs von Schiedsverträgen sei verwiesen auf: 
Tessmer, Der Schiedsvertrag. Berlin. Carl Heymanns Verlag. 
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Verein Deutscher Maschinen-Ingenieure 


Versammlung am 1. Dezember 1914 
Vorsitzender: Herr Ministerialdirektor Dr.. Jna. Wichert, Exzellenz — Schriftführer: Herr Baurat L. Glaser 


Der Vorsitzende eröffnete die Sitzung und teilte 
der Versammlung mit, dafs leider wieder einige Mit- 
glieder verstorben sind und zwar der seit dem Jahre 
1891 dem Verein angehörige Herr Ingenieur E. Pielock 
in Berlin, Herr Ingenieur Rudolf Mohr in Hermsdorf 
und Herr Regierungsbaumeister Otto Max in Görlitz. 
Die letzteren beiden sind auf dem Felde der Ehre 
gefallen; Herr Max war bereits Inhaber des Eisernen 
Kreuzes. Die Versammlung ehrte das Andenken der 
Verstorbenen durch Erheben von den Sitzen. 


Rudolf Mohr. 


Am 14. Oktober 1914 ist Herr Dipl.- Jna. der Maffei- 
Schwartzkopfi-Werke Rudolf Mohr im Gefecht zu Leck 
in Ostpreufsen gefallen. Er erhielt bei der Verteidigung 
der Infanterie-Kaserne einen Brustschufs und verstarb 
auf dem Transport nach dem Lazarett. Der Verstorbene 
war erst seit Ende November 1913 Mitglied des Vereins 
Deutscher Maschinen-Ingenieure. 

Rudolf Mohr war geboren am 15. Mai 1880 zu 
Annaberg, Königreich Sachsen. Er studierte an den 
Technischen Hochschulen zu München und Berlin und 
legte an letzterer Hochschule die Diplom-Prüfung ab. 
Alsdann Elektroingenieur war er vom Jahre 1906 bis 
1909 bei der Bahnabteilung der Siemens-Schuckert- 
Werke, vom Jahre 1910 bis Ende August 1912 bei den 
Bergmann -Elektrizitäts-Werken bezw. den Bergmann 
Elektrizitäts-Unternehmungen, Bahnabteilung, und seit 
September 1912 bei der Bahnabteilung der Maffei- 
Schwartzkopff-Werke zu Berlin tätig. 

Mit seiner Gattin und Familie betrauern den 
Verstorbenen die Mitglieder des Vereins Deutscher 
Maschinen-Ingenieure. Bei der Verteidigung der Ehre 
des Vaterlandes ist er in blutiger Schlacht leider zu 
früh seiner Gattin, seiner Familie, seinem Berufskreise 
und dem Verein entrissen worden. Der Verein 
Deutscher Maschinen-Ingenieure wird sein Andenken 
stets in Ehren halten. 


Eduard Pielock f 


Am 17. November 1914 verstarb nach längerem 
Leiden zu Berlin Herr Ingenieur Eduard Pielock, 
seit 1891 Mitglied des Vereins Deutscher Maschinen- 
Ingenieure. 

Eduard Pielock war geboren am 12. Mai 1851 zu 
Liegnitz. Er besuchte zuerst das Gymnasium und dann 
die Provinzial-Gewerbeschule in Liegnitz und arbeitete 
mehrere Jahre in der Schlosserei seines Vaters. 

Er studierte von 1871—74 Maschinenbau an der 
Königlichen Gewerbe-Akademie zu Berlin. 

Während 5 Jahren war er bei der Königl. Eisen- 
bahn-Verwaltung in Trier und Saarbrücken als Ma- 
schinen-Ingenieur tätig und war während dieser Zeit 
beim Bau des 1879 vollendeten Kaiser Wilhelm-Tunnels 
in Cochem a. d Mosel angestellt. Er war sodann noch 
zwei Jahre bei der Breslau-Schweidnitz -Freiburger 
Eisenbahn beschäftigt und trat nach vorübergehender 
Tätigkeit im Osnabrücker Stahlwerk 1883 in die Berliner 
Maschinenbau-Actien-Gesellschaft vorm. L.Schwartzkopff 
ein, wo er zuerst im Torpedo-Konstruktionsbüro und 
dann 1885—87 in Kiel mit dem Einschiefsen von 
Torpedos beschäftigt war. Später leitete er den Material- 
einkauf und die Vorkalkulation und wurde 1895 zum 
Oberingenieur und Prokuristen der Berliner Maschinen- 
bau-Actien-Gesellschaft vorm. L. Schwartzkopff ernannt. 

Nach seinem Austritt aus der vorgenannten Stellung 
übernahm er im Jahre 1896 zunächst die Berliner Ver- 
tretung der Babcock & Wilcox Dampfkesselwerke und 
wurde nach deren Umwandlung in eine Aktiengesell- 
schaft als Direktor nach Oberhausen berufen. Nach 
Aufgabe dieser Stellung wurde ihm in Berlin die Ver- 
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tretung der Maschinenbau-Anstalt „Humboldt“, Kalk 
bei Cöln, bis zum Jahre 1902 übertragen und war er 
von diesem Zeitpunkt ab Geschäftsführer des „Loko- 
motiv-Ausfuhr-Verbandes“, bis ihn völlige Erblindung 
einige Monate vor seinem Tode an der Weiterführung 
seines Amtes verhinderte. 

Seit 1900 war er als Zivil-Ingenieur tätig und hat 
mehrere Patente eigener Erfindung verwertet, von 
denen sein „Ueberhitzer“ und seine „Wirbelringe“ in 
weiteren Kreisen aufgenommen wurden. 

Seiner Militärpflicht genügte er in Liegnitz und 
war Reserve-Offizier im Rheinischen Infanterie-Regiment 
Nr. 69 und im Holsteinischen Landwehr-Regiment Nr. 85. 
Er schied 1893 aus dem Militärverbande aus. 

Er wird betrauert von seiner Frau, mit welcher er 
seit 1888 in glücklicher Ehe vermählt war, und seiner 
86 jährigen Mutter. Sein einziger Sohn, welcher in 
Kiel die Rechte studiert, zog einige Wochen vor des 
Vaters Tode als Kriegsfreiwilliger ins Feld. 

Der Verein Deutscher Maschinen-Ingenieure be- 
trauert den Heimgang eines langjährigen Mitgliedes, 
welches sich in den Kreisen seiner Berufsgenossen 
grofsen Ansehens erfreute, und wird sein Andenken in 
Ehren halten. 


Ferner teilte der Vorsitzende mit, dafs die folgenden 
Mitglieder des Vereins mit dem Eisernen Kreuz aus- 
gezeichnet worden sind: 

Friedrich Dopp, Fabrıkbesitzer, Hauptmann der 
Landwehr, 

Wilhelm Müller, Regierungsbaumeister, 

Walter Krug, Regierungsbaumeister, Leutnant 
der Reserve, 

Georg Seifert, Regierungsbaumeister, 
anwalt, Leutnant der Reserve, 

HugoWischnowski, Regierungsbaumeister a. D., 

Fritz Wagner, Ingenieur, Hauptmann der Land- 
wehr. 

Der Vorsitzende ersuchte die Versammlung noch- 
mals, an die Geschäftsstelle die Bekanntgabe der Adressen 
der Mitglieder, welche sich im Felde befinden, gelangen 
zu lassen und der Geschäftsstelle mitzuteilen, falls einige 
von denselben bereits mit dem Eisernen Kreuz aus- 
gezeichnet sein sollten. | 

Vom Deutsch-Russischen Verein zur Pflege und 
Förderung der gegenseitigen Handelsbeziehungen lag 
ein Schreiben vor, laut welchem zur Linderung der 
Leiden der in Rufsland zurückgehaltenen deutschen 
Reichsangehörigen eine vom Auswärtigen Amt unter- 
stützte Sammlung veranstaltet werden soll. Der Vor- 
sitzende teilte mit, dafs von seiten des Vorstandes ein 
Betrag von 100 Mark überwiesen worden ist und dafs 
in der Geschäftsstelle des Vereins Rundschreiben mit 
beiliegenden Postanweisungsformularen zur Verfügung 
stehen, falls jemand aufser dem bereits gezeichneten 
Betrag freiwillig etwas spenden wolle. 

Die Herren Walter Schütte, Regierungsbaumeister 
in Hannover, und Fritz Nehring, Regierungsbaumeister 
in Cöln-Deutz, wurden als ordentliche Mitglieder ein- 
stimmig aufgenommen. 

Zur Wahl als Kassenprüfer wurden die Herren 
Geheimer Baurat Rustemeyer und Geheimer Regie- 
rungsrat Thuns gewählt. 


Hierauf besprach Herr Geheimer Baurat Patrunky. 
das Ergebnis der diesjährigen Beuth-Aufgabe be- 
treffend: „Kohleversorgung eines Kraftwerkes“. 
Derselbe führte aus, dafs nur eine Bearbeitung der Auf- 
gabe vorzeitig eingegangen ist und dabei nicht die vor- 
geschriebenen Bedingungen erfüllt worden sind, weil 
der Verfasser durch Einberufung zum Heer an der 
Vollendung der Arbeit behindert war. Von einer 
Prämiierung derselben mufste daher Abstand genommen 
werden. Die Arbeit soll jedoch auf Wunsch des Ver- 
fassers an das zuständige Oberprüfungsamt als häus- 
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liche Arbeit für das Baumeister-Examen weitergegeben 
werden. 

Der Vorsitzende dankte Herrn Patrunky für seine 
Mühewaltung und teilte mit, dafs der Preisrichter-Aus- 
schuls von der Stellung einer neuen Beuth-Aufgabe 
zum l. Januar 1915 Abstand genommen habe, weil die 
meisten jüngeren Mitglieder des Vereins sich im Felde 
befinden. 

Der Antrag des Vorstandes über Bewilligung von 
3000 Mark als Liebesgabe für die Eisenbahntruppen 
fand die einstimmige Bewilligung der Versammlung. 
Anschliefsend hieran teilte der Vorsitzende mit, dafs in 
der Geschäftsstelle des Vereins bereits 1246,50 Mark als 
freiwillige Spenden eingegangen und dafs ferner von den 
Damen viele gestrickte Wollsachen, Decken usw. abge- 
geben worden sind. Die eingegangenen Sachen sind 
bereits an die Liebesgabensammelstelle abgeliefert 
worden. 

Herr Hauptmann der Reserve Heinrich von den 
Eisenbahntruppen erwiderte wie folgt: 


Der in Berlin anwesende Inspekteur der Eisenbahn- 
truppen, Sr.Exzellenz, derGeneralleutnant von Werner, 
hat mich ermächtigt, dem Herrn Vorsitzenden für die 
warmen Worte, die er zugunsten der Liebesgaben für 
die Eisenbahntruppen gesprochen hat, namens der im 
Felde stehenden Eisenbahntruppen herzlichen Dank zu 
sagen, im besonderen auch für die hochherzige Gabe 
dem Verein und für die reichen Spenden den Mitgliedern 
und den Damen, sowie namentlich auch den vereinigten 
Fachverbänden der Preufsisch-Hessischen Eisenbahn- 
gemeinschaft und der Reichseisenbahnen. 

Manch’ schöne und praktische Gabe ist eingelaufen, 
die es ermöglicht, unseren braven Eisenbahnern die 
Strapazen des Krieges zu erleichtern. Nach Mitteilungen 
in der Tagespresse stehen ungefähr 50000 Eisenbahner 
im Felde. Aus der Zahl bitte ich Sie zu entnehmen, 
dafs immer noch viel zu tun bleibt. Wer in Lazaretten 
gewesen ist und gesehen hat, wie schon jetzt wegen 
erfrorener Unterschenkel Füfse haben abgenommen 
werden müssen, wer daran denkt, dafs die eigentlichen 
kalten Monate erst noch kommen, wels auch, in welcher 
Richtung sich unsere Liebestätigkeit bewegen muls. 
Warme Unterkleider, Decken, Pelze, mit Filz gefütterte 
Stiefel müssen wir unseren Eisenbahn-Pionieren senden, 
damit wir helfen, wo die Vorschrift versagt, welche 
für die rein militärisch dienstliche Fürsorge bestimmt ist. 


Ich schätze mich glücklich, beobachtet zu haben, 
mit welchem Geschick und Eifer und mit welchen 
Erfolgen im Frieden neben den Felddienstübungen die 
Eisenbahner die gestellten technischen Aufgaben lösen. 
Waren schon in den früheren Kriegen die Anforderungen 
keine kleinen,*) welche Aufgaben erwachsen erst den 
Eisenbahnern bei der Strategie eines Hindenburg und 
überhaupt in dem jetzigen Kriege! 

Gewifs tun das Kriegsministerium und die oftiziellen 
Institutionen viel für unsere Armee. Bei den groisen 
lleeresmassen hat sich aber ein System in der Ver- 
teilung entwickelt, das sich an die Gliederung in Armeen, 
Armeekorps usw. anschlielst. Seit langer Zeit sieht 
die Kriegsgliederung für die Eisenbahner aber vor, 
dafs sie unter dem Feldeisenbahnchef kämpfen, also 
aulserhalb der Armeeverbände Daher müssen die 
Eisenbahner leer ausgehen. Zum Ueberflufs ist mir 
das auch oft genug in Mitteilungen von der Front her 
bestätigt worden. "7 

Aus diesem Grunde hat Sr. Exzellenz von Werner 
sich zu der Einrichtung der Liebesgabensammelstelle 
für die Eisenbahntruppen entschlieisen müssen, die 
nicht zum wenigsten dank Ihrem Entgegenkommen 
schon manche schöne Frucht getragen hat. Bei dem 
geschilderten Sachverhalt bitte ich es mir aber nicht 
zu verübeln, dafs ich trotzdem daran erinnere, tunlichst 
in der weiteren Liebestätigkeit nicht zu erlahmen, damit 
ständig die Eisenbahner an der Front von dem Gefühl 


*) Vgl. u. a. Glasers Annalen 1911, Bd. 69, S. 127, Zentral- 
blatt der Bauverwaltung 1896, S. 53, 65, 80, 101, Budde, die 
französischen Eisenbahnen im deutschen Kriegsbetriebe 1870/71, 
Geschichte der preufsischen Eisenbahntruppen 1910, 1913. 

*) Vgl. Annalen S. 167 und S. 174. 
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beseelt bleiben, dafs die zu Hause gebliebenen nach 
Kräften für sie sorgen. 


Eine vom Eisenbahn-Bauinspektor a. D. Dinglinger, 
derzeitigem Hauptmann d. Landw. d. Feldart., gestellte 
Anfrage nach einem handlichen militärtrigonometrischen 
Instrument wurde von dem Vorsitzenden den sach- 
kundigen Mitgliedern zur unmittelbaren Beantwortung 
ans llerz gelegt. 


Der Vorsitzende erteilte nunmehr dem Herrn Ge- 
heimen Baurat Schrey in Berlin - Halensee das Wort 
zu seinem Vortrag 


Der Krieg und das Wirtschaftsleben. 


Herr Geheimer Baurat Schrey: Vier Monate be- 
finden wir uns jetzt schon im Kampfe mit einer Welt 
von Feinden. Deutschland und Oesterreich Schulter 
an Schulter, nicht nur wie Bundesgenossen, wie ein 
Volk. Wir führen den Kampf mit den Waffen und mit 
all unserem wirtschaftlichen Rüstzeug. Den Kampf 
um des Reiches Bestand. Alles steht für Deutschland 
auf dem Spiel. Siegend glänzender noch emporblühen 
als bisher oder untergehen! 

Wir wurden im tiefsten Frieden überfallen und 
doch fand man uns erzbereit. Die Gegner, die seit 
Monaten sich vorbereitet hatten, sie sind von uns über- 
rumpelt worden und erst jetzt nach Monaten, nachdem 
sie sich entwickelt, bereitet sich auf den Schlachtfeldern, 
die unsere genialen Ileer-Führer vorgezeichnet, die 
endliche Entscheidung vor. Erst jetzt sehen wir, die 
wir von ferne stehen, wie gut geführt, wie zahlreich 
und wie tapfer auch unsere Feinde sind. 

Mauern gleich haben unsere Heere einen Schutz- 
wall um Deutschlands Grenzen gezogen, haben im ersten 
Anlauf gleich Belgien und einen Teil Frankreichs mit 
reichen Hilfsquellen uns erschlossen und angegliedert. 
Heer und Flotte gemeinsam haben unsere Küsten 
geschützt, die England prahlerisch schon abgeschlossen 
haben wollte, bevor wir vom Schreck der Kriegs- 
erklärung uns erholt. 

In ruhigen, fast friedlich zu nennenden Bahnen 
wickelt sich unser Wirtschaftsleben jetzt ab. 

Rückblickend mufs bewundert werden, wie es mit 
Blitzesschnelle möglich war, des grofsen Reiches 
Organismus mit einem Schlage auf den Kriegszustand 
zu bringen. 

Der Kaiser rief und Alle, Alle kamen! 


Dem glänzenden Aufmarsch des Heeres und den 
unvergleichlichen, ans Wunderbare grenzenden 
Leistungen der deutschen Staatseisenbahnen stellte sich 
würdig an die Seite das Verhalten aller Glieder des 
deutschen Wirtschaftskörpers. 

In nie geahnter Einigkeit standen Kaiser, Regierung 
und Volk zusammen. Des Kanzlers Worte fanden des 
Volkes Seele. Des Volkes Vertretung hatte nur einen 
Willen. Aller Hader war verschwunden. Gemeinsam 
alles Denken, Trachten, dem einen Ziele zugewendet, 
das Vaterland zu schützen und zum Sieg zu führen. 

Auch die zivile Reichs-Regierung, die Central- 
behörden, in erster Linie das Auswärtige Amt und das 
Reichsamt des Innern versetzten sich in Kriegszustand. 

In diesen Aemtern, wie später auch im Kriegs- und 
Handelsministerium wurden neue Organisationen ge- 
schaften, leitende Personen aus dem gesamten Wirtschafts- 
leben und der parlamentarischen Volksvertretung zur 
l.ösung der Aufgaben herangezogen, die nun der Krieg 
in täglich wachsender bunter Fülle stellte. 

Die in den letzten Tagen zur morgigen Tagung 
dem Reichstage vorgelegte Denkschrift des Reichsamts 
des Innern über die wirtschaftlichen Mafsnahmen aus 
Anlafs des Krieges gibt einen trefflichen Ueberblick 
über die wichtigeren gesetzgeberischen Mafsnahmen, 
die auf wirtschaftlichem Gebiet aus Anlafs des Kriegs- 
zustandes in den ersten drei Monaten der Kriegszeit 
vom Reich oder unter seiner Mitwirkung getroffen 
worden sind. 

Beschaffung des Geldbedarfs für die Kriegsführung, 
Regelung des Kreditwesens, Kriegsmaterialbeschaffung 
und Verteilung, Heranschaftung, Verteilung, Sicherung 
und Preisgestaltung der wichtigsten Lebensmittel und 
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Rohmaterialien, Arbeitsvermittlung mit der im Kriegs- 
beginn so wichtigen Sicherung der Ernte- später der 
Aussaat-Arbeiten, Arbeitslosen-Ausgleich, Arbeitsbe- 
schaffung und Notstandsarbeiten, Aufklärung des Aus- 
landes durch Presse und Sendboten, das sind so einige 
Kapitelüberschriften aus dem grofsen Hauptbuche, 
dessen Führung zur Wirtschaftsmobilmachung unerläfslich 
war. Es handelt sich dabei zumeist um besonders 
schwierige, tief in das wirtschaftliche Leben eingreifende 
Fragen, für deren Lösung es kein Vorbild gab, die 
nicht nur für eine bestimmte Zeit geregelt werden 
konnten, die also unter Umständen auch der Aenderung 
unterliegen, so dafs die Tätigkeit der betreffenden 
Stellen dauernd in Flufs bleibt. 

Zur finanziellen Mobilmachung war nötig, dafs die 
Reichsbank die Mobilmachungsgelder stellen, dann aber 
auch dem hochgesteigerten Bedarf des Verkehrs in 
Zahlungsmitteln entsprechen konnte. Beides war in 
weiser, sorgfältiger Friedensarbeit vorbildlich vorbereitet 
worden. Die Reichsbank wurde von der Verpflichtung 
zur Noteneinlösung zwecks Stärkung ihres Goldschatzes 
befreit, Schatzscheine und Wechsel des Reichs wurden 
als bankmäfsige Notendeckung bezeichnet, die Steuer- 
pflicht des ungedeckten Notenumlaufs beseitigt. Vor 
der Beibehaltung der Veröffentlichung der wöchentlichen 
Reichsbankausweise ist man nicht zurückgeschreckt, in 
dem Bewulstsein, dafs die Kenntnis der Wahrheit für 
die Oeffentlichkeit selbst bei ungünstigen Ausweisen 
besser sei, als die lähmende Ungewifsheit beim gänz- 
lichen Fehlen. In der Tat haben diese Ausweise vor 
In- und Ausland den andauernd günstigen Stand und 
die steigende Leistungsfähigkeit der Reichsbank glänzend 
dargetan. Im Juli 1911 hatte der Goldbestand der 
Reichsbank 917 Millionen betragen, er betrug am 
23. Juli ds. Js. 1356 Millionen und ist stetig bis Ende 
November auf rund 1950 Millionen gestiegen, ein 
glänzendes Zeugnis für die Gediegenheit unsrer 
finanziellen Rüstung, aber auch für die Gesundheit 
unsrer nur wenig geschwächten gewerblichen Tätigkeit. 

Die gesamte Oeffentlichkeit hatte sich in den Dienst 
der Goldablieferung an die Reichsbank gestellt. In der 
Münz- und Bankgeschichte aller Länder und Völker 
steht die Erscheinung, dafs während einer Kriegskrisis 
von solcher Schwere, die Bevölkerung das in ihrem 
Besitze befindliche Gold freiwillig gegen Noten ein- 
tauscht, ohne Beispiel da und ist ein überzeugender 
Beweis sowohl für den unerschütterlichen Kredit der 
Reichsbanknoten, als auch für den grofsen Umfang 
der im Umlauf befindlichen Goldmengen, besonders 
aber für die Einsicht und Opferfreudigkeit unseres 
Volkes. 

Die Reichs-Darlehnskassen zur Befriedigung der 
Lombard-Anlagen (die nicht zur Notendeckung geeignet 
und deshalb von der Reichsbank abgeleitet werden 
mufsten), waren so glänzend vorbereitet, dafs sie bereits 
24 Stunden, nachdem der Deutsche Reichstag die vor- 
bereitenden Gesetze genehmigt hatte, an zahlreichen 
Orten des Deutschen Reiches ihre Tätigkeit beginnen 
konnten; daneben wurden in freiwilllgem Zusammen- 
schlufs mit grofsem Geschick und in wahrem Ge- 
meinsinn Kriegskreditbanken gebildet in zahlreichen 
grolsen Städten des Reiches; beide Schöpfungen haben 
namentlich in den ersten Wochen nach der Mobil- 
machung manchen Betrieb über Wasser gehalten und 
in den Stand gesetzt, den bei schwacher Beschäftigung 
besonders drückenden Verpflichtungen der Unterstützung 
der Beamten und Arbeiter nachzukommen; ein erfreu- 
licher Beweis für die grofse Festigkeit, die inzwischen 
das Wirtschaftsleben erlangt hat, ist die stetig ab- 
nehmende, geringe Beanspruchung dieser Institute. 

Vor schwere Aufgaben sahen sich zahlreiche Stadt- 
verwaltungen gestellt; in aufopferndster Weise sind diese 
bisher allenthalben gelöst worden; die vielfach städti- 
scherseits und von Privaten in den ersten Wochen nach 
der Mobilmachung geschaffenen Gutscheine als Zahlungs- 
mittel haben längst wieder eingezogen werden können, 
nachdem die Reichsbank in den ersten Septemberwochen 
die infolge Ermächtigung des Bundesrates an die Reichs- 
schuldenverwaltung neu geschaffenen Darlehnskassen- 
scheine zu 2 und I Mark in Verkehr gebracht und ins- 


gesamt bis Ende Oktober an kleinen Zahlungsmitteln 
683 Millionen in Umlauf gesetzt hatte. 

Der zu seiner weltgeschichtlich berühmten erheben- 
den einmütigen Kundgebung am 4. August versammelte 
Reichstag hatte einen Anleihekredit von fünf Milliarden 
Mark bewilligt. 

Während der beiden ersten Kriegsmonate konnten 
die Kosten der Kriegsführung, dank der vorangegangenen 
glänzenden Entwicklung der wirtschaftlichen Verhält- 
nisse, der Steuergesetzgebung im letzten Jahrfünft mit 
ihrem beispiellosen Wehrbeitrag des deutschen Volkes 
und nicht zuletzt dank der überaus umsichtigen voraus- 
schauenden Politik der Reichsbankleitung aus bereiten 
Mitteln bestritten werden. 

Anfang Oktober wurde zur Entlastung der Reichs- 
bank die Kriegsanleihe begeben, deren kleinste Stücke 
auf 100 M, deren gröfste auf 100000 M festgestellt 
wurden. 

Beispiellos war der Zeichnungserfolg; an kurz- 
fristigen Schatzanweisungen berechnet auf das beweg- 
lichere Grofskapital war fest begrenzt 1 Milliarde auf- 
gelegt; an Konsolanleihen für das gröfsere Publikum 
bestimmt, sollte zur Verhütung von Scheinzeichnungen 
jeder Zeichnungsbetrag angenommen werden; man 
rechnete gleichfalls auf 1 Milliarde. 


Statt der 2 Milliarden sind stürmisch 4%. Milliarde 


gezeichnet worden. Bis Ende Oktober waren, unter 
Beanspruchung von nur 22 pCt. bei den Darlchnskassen, 
3V/s Milliarde glatt und ohne Ausfall einer fälligen Zah- 
lung eingezahlt worden; inzwischen hat sich der einge- 
zahlte Betrag auf über 4 Milliarden erhöht. 

Wo in aller Welt ist je ein Aufruf zur Hergabe 
des Vermögens an das Vaterland von einem ganzen 
Volk einmütig so beantwortet worden!? 

Um unseren im Felde Kämpfenden die Freude der 
Beteiligung an dıesem vaterländischen Opfer zu ermög- 
lichen, sind den Truppen nachträglich Feldzeichnungs- 
scheine für Beträge bis zu 10000 M übersandt worden. 

Weite Kreise, deren Kreditbedürfnis mangels lom- 
bardfähiger Unterlagen weder durch Reichsbank noch 
durch Darlehns- oder Kriegskreditkassen befriedigt 
werden konnten, forderten infolge der schweren Kredit- 
erschütterung bei Beginn des Krieges ein allgemeines 
Moratorium mit gesetzlichem Aufschub der Verbind- 
lichkeiten für alle Schuldner. 

Die meisten europäischen Staaten, England nicht 
ausgenommen, haben alsbald nach Kriegsausbruch weit- 
gehende Moratorien erlassen und zumeist bis heute auf- 
recht erhalten. Deutschland allein tat es nicht; wie 
die Entwicklung seit Ausbruch des Krieges bestätigt 
hat, zum Segen seines Wirtschaftslebens, das aufs 
schwerste geschädigt worden wäre, wenn unser eng- 
verschlungenes Kreditsystem mit Zahlungsleistung und 
Zahlungspflicht auch nur für kurze Zeit ausgeschaltet 
worden wäre. 

Die Ermöglichung gerichtlicher Bewilligung von 
Zahlungsfristen, besondere Erleichterungen für Kon- 
kurse, Fristverlängerung bei Wechseln und Schecks, 
Rechtsschutz für Kriegsteilnehmer, halfen anstelle des 
Moratoriums den schlimmsten Kriegsschäden im Kredit- 
wesen ab; für die Hausbesitzer mit ihren Mietforderungen 
und Hypothekenschulden schweben die Erhebungen noch. 

Die Ausfälle bei den Mietszahlungen sind übrigens 
weit hinter den veranschlagten Beträgen zurückgeblieben. 

Patentinhabern kann das Patentamt die Jahresge- 
bühren neun Monate stunden. 

Sehr ınteressant sind in der Denkschrift die Aus- 
führungen über die weiteren Mafsnahmen zur Kredit- 
hilfe betreffend die Beleihung von Hypotheken, den 
Personalkredit, Kredithilfe für den gewerblichen Mittel- 
stand, weite Gebiete, in denen Gemeinden, Sparkassen 
und Selbsthilfe ein Feld gemeinnütziger Tätigkeit finden. 

Unter den weiteren behördlichen Mafsnahmen zur 
Förderung des Wirtschaftslebens ist die Regelung 
des Verkehrs mit Zucker und die Verwertung der 
Zuckergewinnung im laufenden Betriebsjahre besonders 
wichtig, weil das Ausfuhrverbot infolge des Krieges 
Zucker-Industrie und Handel, die im deutschen Wirt- 
schaftskörper eine bedeutende Rolle spielen, in eine 
besonders schwierige Lage gebracht hatte; geht doch 
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sonst die halbe Jahreserzeugung an Zucker ins Aus- 
land und zwar °/ davon nach England und war doch 
dieser Absatz durch langfristige Verträge und Vor- 
verkäufe beim Kriegsbeginn gebunden! Ist’s doch auch 
unmöglich, für diese zweite Hälfte Inlandabsatz zu 
schafften! 

Das Ausfuhrverbot war nötig, um die heimischen 
Zuckerbestände der Volksernährung zu erhalten; seine 
gleichermafsen die Industrie und rübenbauende Land- 
wirtschaft wie den weitausgebreiteten Zuckerhandel 
schädigenden Wirkungen will die behördliche Regelung 
aufheben oder abschwächen dadurch, dafs von der neuen 
Zuckerernte unter Kontingentierung jeder Fabrik zu- 
nächst !/ in den freien Verkehr gelassen, der Rest 
zur Verhinderung einer Ueberschwemmung des Inland- 
marktes unter steuerlicher Sperre gehalten und der 
Zuckerindustrie die Möglichkeit geboten werden, sich 
durch Beleihung des Zuckers die erforderlichen Geld- 
mittel zu beschaffen. 

Endlich sieht das Zuckergesetz, als Ersatz der nor- 
malen preisbildenden Faktoren und im Ausgleich der 
Interessen der Zuckererzeuger und -Verbraucher, eine 
Preisskala für Rohzucker mit monatlich fortschreitenden 
Erhöhungen als Ersatz für Zins, Lagern usw. vor, ebenso 
einen Preis für Verbrauchszucker (gemahlener Mehlis). 

Weitgehende Zollbefreiungen für Nahrungs- und 
Genufsmittel aller Art, Einfuhrerleichterungen für Fleisch, 
Ausfuhrbeschränkungen von Tieren, wichtiger tierischer 
Rohstoffe und Ernährungsmittel, auch die Regelung 
der Branntweinerzeugung sind, ebenso wie das Zucker- 
gesetz, bestimmt, die Volksernährung zu erleichtern, die 
naturgemäfs während des Kriegszustandes eine ganz 
besondere Pflege in allen Zweigen fordert. 

Das Ziel dieser Mafsnahmen ist, am 1. August 1915 
ebenso reichliche Vorräte an selbstgeernteten Boden- 
schätzen bereit zu halten, als sie vor Anfang dieses 
Erntejahres vorlagen, dann erst ist neben der vollen 
Ernährung der Wirtschaftsbetrieb der Müller, Bäcker usw. 
sichergestellt, dann erst sind wir den englischen Wün- 
schen entgegen getreten, uns durch einen scharfen 
Wirtschaftskrieg auszuhungern, dann erst ist die Er- 
nährung der deutschen Bevölkerung auf alle absehbare 
Kriegszeit unbedingt gesichert. 

Da unter normalen Verhältnissen durch unsere Vor- 
räte an Roggen bis Anfang September 1915, der Weizen- 
bedarf bis Anfang August 1915 gedeckt sind, bedarf es 
besonderer Streckung des Getreidevorrates. 

Durch Einschränkung des Durchschnittsbrandes der 
Brennereien ist etwa eine Million Tonnen Kartoffeln 
der menschlichen Ernährung mehr verfügbar. 

Ein Viertel des Roggenvorrats — sonst zur Vieh- 
fütterung — ist durch deren Verbot für Menschen frei, 
weiter helfen uns die Vorschriften über Ausmahlen von 
Brotgetreide und die ab I. Dezember vorgeschriebene 
Hinzunahme von Kartoffeln zur Brotbereitung, die eine 
weitere Ausdehnung der Kartoffeltrocknerei und eine 
Absatzregelung der Schnitzel zur Voraussetzung hat, 
für die in Berlin eine 


„Trocken-Kartoffel-Verwertungsgesellschaft G. m. b. H.“ 


ins Leben getreten ist. Alle Schichten der Bevölkerung 
sind hierdurch zur Ernährung durch Kartoffeln heran- 
gezogen. 

Eine weite Verbreitung von Merkblättern über Er- 
nährung zur Kriegszeit soll das übrige tun. 

Die Gesamtheit dieser Mafsnahmen sichert unbe- 
dingt das gesteckte Ziel der Getreidenutzung. 


Darüber hinaus kann und soll die reichsgesetzliche 
Erleichterung der Bildung von Bodengenossenschaften 
zum Zweck der Bodenverbesserung möglichst noch für 
die Ernte 1915 weite Strecken von brachliegenden 
Moor-, Heide- und ähnlichen Ländereien in Moorkultur 
bringen. 

Obwohl der Schweinebestand Anfang Juni 1914 
im Reich mit 251% Million Stück um rund 3"s Million 
seit Jahresfrist gestiegen war, mufste der durch Futter- 
knappheit bedingten, in den ersten Kriegswochen be- 
unruhigenden Abschlachtung von geeigneten und un- 
geeigneten Schweinen und dem damit verbundenen Tief- 
stand der Schweinepreise begegnet werden. 
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Es wurden einerseits die Militärverwaltungen, 
Kommunen, Konservenfabriken zu grofsen Ankäufen 
von Schweinefleisch angeregt, andererseits die vor- 
zeitigen Rindviehabschlachtungen zunächst bis Mitte 
Dezember 1914 untersagt; was unbedenklich war, da 
gute und reichliche Rindviehnahrung auf Wiesen und 
Weiden zur Verfügung stand. 

Eine sogenannte kleine Viehzählung am 1. De- 
zember 1914 und eine am gleichen Tage zu bewirkende 
Vorratserhebung für Getreide- und Müllereierzeugnisse, 
wird schon Mitte Januar 1915 die Behörden in den 
Stand setzen, die bisherigen Mafsnahmen zur Erstreckung 
der Vorräte und Erhaltung des Viehstandes nachzu- 
prüfen. 

Ergänzt wurden die Bestandsmafsnahmen durch 
solche zur Verhinderung übertrieben hoher Steigerung 
der Preise für Gegenstände des täglichen Bedarfs auf 
dem Wege der Festsetzung von Höchstpreisen für 
Erzeuger und Händler mit Beschlagnahmevorschriften 
für den Weigerungsfall. Bisher setzte der Bundesrat 
solche fest für Roggen, Weizen, Gerste und Kleie und 
zwar unter Abwägung der Frachten usw. gegen Berlin 
für 32 Hauptorte, nach denen sich die Preise aller 
anderen Orte regeln. 

Vom Sommer an sind monatliche Preiszuschläge 
für Lagerung usw. vorgeschrieben, für Hafergrofshandel 
ist ein Höchstpreis festgesetzt worden. 

Für Kartoffeln, Kupfer, Messing, Aluminium, An- 
timon, Nickel, Schwefelsaures Ammoniak und Wolle 
werden jetzt die Höchstpreisfestsetzungen vorbereitet. 

Im allgemeinen hat sich die Anpassung der be- 
teiligten Erzeuger und Händler an diese immerhin tief 
einschneidenden Mafsnahmen glatter gestaltet, als be- 
fürchtet wurde, der Wille zu gegenseitigem Entgegen- 
kommen wird auch hier allerseits befriedigende Zustände 
schaften. 

Mit der Erwähnung der Schaflung einer 


Zentralstelle zur Beschaffung der Heeresverpflegung 


betreten wir das Gebiet der Schöpfung besonderer 
Organisationen für die Lösung der vom Kriege ge- 
stellten wirtschaftlichen Aufgaben. Wenn scherzweise 
im Frieden behauptet wird, dafs je zwei Deutsche immer 
geneigt sind, einen Verein zu bilden, so ist das ein 
bündiger Ausdruck für den hochentwickelten Gemein- 
samkeitssinn des Deutschen, im Gegensatz zum Engländer 
mit scharf ausgeprägter Eigenbetrieb-Vorliebe. 

Die in langjähriger planmäfsiger Friedensarbeit 
erlangte Fertigkeit zur Bildung von Gemeinsamkeiten 
und die Uebung, das Einzelinteresse der Gesamtheit 
nachzuordnen, befähigen den Deutschen in allen wich- 
tigen Erwerbsständen, Landwirtschaft, Handel, Industrie 
und Gewerbe, bei plötzlich hervortretendem Bedürfnis 
die richtige Sonderorganisation alsbald zu finden und 
sich erfolgreich und opferwillig mit seiner ganzen Per- 
sönlichkeit in deren Dienst zu stellen. 

Auch das Zusammenwirken mit behördlichen 
Organen ist im Frieden so gepflegt und in Uebung, 
dafs die gesteigerten Forderungen des Krieges auch 
in dieser Hinsicht einen gut beackerten Boden vor- 
fanden. Der Deutsche verfügt in Fragen der Organi- 
sationen über Genie, Methode und Entschlossenheit, 
wie kein anderes Volk. 

Die genannte Zentralstelle zur Beschaffung der 
Heeresverpflegung in Berlin ist eine dem Reichsamt 
des Innern angegliederte Reichskommission, deren 
Tätigkeit die Friedensarbeit der Proviantämter beim 
Ankauf von Getreide, Mehl, Heu, Stroh und lebendem 
Vieh abgelöst hat. 

Die Heeresverwaltung meldet den Monatsbedarf in 
diesen Dingen der Zentralstelle an, die die Lieferung 
auf dıe Bezirke der landwirtschaftlichen Organisationen 
verteilt; die Hlöchstpreisgrenzen für diese Ankäufe 
werden von einer ständigen Kommission, in welcher 
Landwirtschaft und Getreidehandel vertreten sind, fest- 
gesetzt. Die Eindeckung erfolgt durch die Genossen- 
schaften, die Landwirte und det Handel der Zuteilungs- 
bezirke. Tätigkeitsgebiet ist das ganze Reich mit Aus- 
nahme der Bayerischen und Württembergischen Heeres- 
verwaltung. 
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Die Proviantämter treten im allgemeinen nur als 
Käufer für die Mengen auf, die von der Zentralstelle 
nicht rechtzeitig beschafft werden können. 

Die mit dieser neuen Organisation auf einem so 
schwierigen Gebiete und unter so schwierigen Ver- 
hältnissen erzielten Erfolge sind dank der tatkräftigen 
und sachkundigen gemeinsamen Arbeit aller Mitglieder 
der Zentralstelle recht befriedigend. 

Reichsamt des Innern und Kriegsministerium haben 
schon im August im Interesse der Verteilung des 
Heeresbedarfes auf die 2000 Fabriken des Reiches in 
Minden i. W. 

eine Zentralstelle für Kriegslieferungen von 
Tabakfabrikaten 
gegründet. 

Kriegsfolgen sind auch die Beschaffungs- und Ver- 
teilungs-Schwierigkeiten für solche Rohmaterialien der 
Industrie und Gewerbe, die Deutschland nicht in ge- 
nügender Menge auf Lager hat oder nicht selbsterzeugt, 
einzelne Metalle, Gewebsmaterialien, Chemikalien und 
insbesondere Sprengrohstofte. 

Soweit sie für Kriegsbedürfnisse erforderlich sind, 
ist die sparsame Verwendung und richtige Verteilung 
besonders schwerwiegend. Auch diese Aufgabe ist 
ersprielslich nur im Zusammenwirken von Behörden 
und Gewerbetreibenden zu lösen. 

Diesem gesunden Gedanken verdankt ihre Ent- 
stehung die 


Kriegsrohstoffabteilung des Kriegsministeriums 
als behördliche Einrichtung, daneben die 
Kriegsleder-Aktien-Gesellschaft 


als gemeinnützige private Schöpfung, in deren Auf- 
sichtsrat Kriegsministerium, Reichsmarine-Amt, Reichs- 
amt des Innern und Handelsministerium vertreten sind. 

Zur Regelung der Verwendung von Häuten von 
Grofsvieh besteht ein Lieferungszwang an diese Gesell- 
schaft; eine Verteilungskommission führt die Häute 
aller Gerbereien Deutschlands zu, welche Kriegs- 
lieferungen haben. 

Einmal bei der Einrichtung, dann aber auch dauernd 
im Betriebe dieser neuen Arbeitsgemeinschaften haben 
bereitwillig alle Friedensorganisationen von Landwirt- 
schaft, Handel, Industrie und Handwerk mitgewirkt. 

Die Kreditentziehungen, Preisüberforderungen, Be- 
triebseinstellungen, Zurückziehung von Aufträgen und 
sonstige Kriegsmafsnahmen, die in der ersten Zeit zu 
beklagen waren, sind in friedlichen Vereinbarungen von 
Organisation zu Organisation beglichen worden. 

So hat auf einer Versammlung des Kohlensyndi- 
kats, des Stahlwerksverbandes und des Roheisenver- 
bandes einerseits, sowie mehrerer Verbände der Fertig- 
industrie andererseits, Anfang September allseitiges Ein- 
verständnis herbeigeführt werden können, wie durch 
beiderseitiges Entgegenkommen über die schweren Zeiten 
des Krieges hinwegzukommen sei. 

Grofse Verdienste hat sich der 


Kriegsausschufs der deutschen Industrie 


erworben, der, bereits am 8. August von den beiden 
grolsen Industrie-Verbänden „Centralverband Deutscher 
Industrieller“ und „Bund der Industriellen“ angeregt, 
durch führende Männer aus allen Industriezweigen ins 
Leben gerufen wurde und seither eine überaus segens- 
reiche Tätigkeit in Beratung der Industrie wie der Be- 
hörden, in der Zusammenführung der widerstrebenden 
Interessen der beschaftenden Heeresverwaltung und der 
ausführenden Gewerbszweige entfaltet hat. 

Des Kriegsausschusses Wochenschrift „Mitteilungen 
des Kriegsausschusses der deutschen Industrie“ hat sich 
mit ihrem reichgegliederten Inhalt zum unentbehrlichen 
Ratgeber der gesamten Industrie entwickelt. 

Es kann nicht wunder nehmen, dafs bei der Eigen- 
art der Tätigkeit ein grofser Teil der Arbeit sich aufser- 
halb der Oeftentlichkeit vollzieht, dafs erst die Ge- 
schichte des Kriegsausschusses, im Frieden geschrieben, 
sein volles Verdienst erstrahlen lassen wird, besonders 
auf dem ebenso schwierigen wie wichtigen Gebiete der 
Verteilung der gewerblichen Arbeiten, die Heer und 
Marine zu vergeben haben! 


Die im Frieden geschlossenen Lieferungsverträge 
mit grofsen und kleinen Unternehmern, die stürmisch 
einsetzenden Anforderungen und Bestellungen der 
Heeresverwaltung, die Vorliebe der Behörden für alte 
im Frieden bereits gepflegte Beziehungen, die verlocken- 
den Anerbietungen angeblich sehr leistungsfähiger 
Zwischenhändler hatten in manchen Industriezweigen 
zu tatsächlich unerträglichen Zuständen geführt. 

Zweitstellige Lieferanten nahmen den erststelligen 
bei deren Uhnterlieferern die Zwischenerzeugnisse zu 
höheren Preisen fort, und schufen sich so auf Kosten 
der erststelligen Lieferanten den Ruf grofser Leistungs- 
und pünktlicher Lieferungsfähigkeit, all das ermöglicht, 
weil dem Zweiten, der schnell zu liefern versprochen, 
ein höherer Preis bewilligt worden war. 

Das und die Klagen über Zwischenhändler sind 
zwei Beispiele nur für viele. 

Wie weit die naheliegende und in der Oeffentlich- 
keit vielfach für die Vermittlung der Heereslieferungen 
aus Industrie und Handwerk geforderte 


Zentralstelle für Heer und Marine 


als besondere gemischte Organisation von Behörden 
und Interessenten bereits gefördert ist zum Ausgleich 
zwischen Grofs und Klein und Arbeitsüberfluls- und 
Mangel entzieht sich öffentlicher Kenntnis. 

Erfreulich ists, dafs durch das Kriegsministerium 
die Vergebung von Kriegslieferungen an Zwischen- 
händler, die lediglich einen Vermittlergewinn zu 
erzielen gedachten, jetzt bündig abgestellt worden ist 
zum Nutzen der Verwaltung, die billiger kauft und zum 
besten der Gewerbetreibenden, deren Verdienst nicht 
unnötig geschmälert und deren Leistungsfähigkeit den 
Verwaltungsorganen bekannt wird. Handels- und Hand- 
werkskammern wirken bei der Ausschaltung mit durch 
Ausstellung von Bescheinigungen an die berechtigten 
Lieferanten, dafs sie eigene Erzeugungsbetriebe haben. 

Der Krieg entzog urplötzlich unserem Wirtschafts- 
leben durch Ausschaltung fast der gesamten Ausfuhr- 
arbeit einen grofsen Teil der Friedensarbeit, gleichzeitig 
aber auch einen grofsen Teil der mit diesen Arbeiten 
Beschäftigten. Man kann vielleicht die Zahl der zu den 
Fahnen Einberufenen, die im Erwerbsleben standen, 
auf Y4 derselben einschätzen. 

Auch neue Arbeit schuf der Krieg in den enormen, 
noch immer in ihrem Umfange nicht abgeschlossenen 
Anforderungen an Waffen-, Nahrungs- und Genufs- 
mitteln, Bekleidungsgegenständen, Fahrzeugen aller Art 
zu Wasser- und Stralsenfahrten, Lagerausrüstungen usw. 

Soviel als ausfiel, schuf der Krieg jedoch nicht 
neu; trotz der Erfindungsgabe der kaltgestellten Indu- 
strien, sich in den Dienst des Kriegsbedarfs zu stellen 
und das, was früher Luxus war, geschickt so umzuge- 
stalten, dafs zum alltäglichen Bedarf es auch im Felde 
zählen kann, bleibt immer noch ein Manko im Wirt- 
schaftsleben der Daheimgebliebenen. 

Um dieses Manko aufzufüllen, haben Reich und 
Staat und auch Gemeinden sich schon nach kurzer Frist 
der Forderung der Erwerbsstände geneigt gezeigt, an 
öffentlichen Arbeiten in Auftrag zu geben, was irgend 
zu vergeben ist, zuerst zögernd, aber je länger je mehr 
mit offener Hand, einmal unter dem Eindrucke der 
Siege unserer Heere und auf dem Meere, dann aber 
auch in der wachsenden Erkenntnis, dafs unsere Braven 
draufsen freudig den Gefahren nur dann trotzen, sich 
ihres wohlverdienten Lorbeers nur dann freuen und 
ihn mehren können, wenn sie vom sicheren Bewulst- 
sein getragen sind, für das, was wir daheim gelassen, 
an lieben Menschen und an materiellen Werten, wird 
auch daheim so treu gesorgt, wie wir im Felde unsere 
ungleich schwerere Pflicht erfüllen. 

Eie Ruhmesblatt in diesem Buch ist die Bereit- 
stellung von 100 Millionen Mark durch den Preufsischen 
Landtag für die verwüsteten Gefilde in Ostpreulsen. 

Der preufsische Eisenbahnminister hat mit sicherem 
Blick für die Nöte des Wirtschaftslebens sofort nach 
der Mobilmachung zur Vermehrung der Arbeitsgelegen- 
heit durch beschleunigte Inangriffnahme von Neubauten 
und durch Bestellungen von Eisenbahnmaterial nach 
Kräften beigetragen, auch durch ein wesentlich verein- 
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fachtes Enteignungsverfahren die Beschaffung von 
Arbeitsgelegenheit für ungelernte Arbeiter beschleunigt. 


Wo ein Finanzminister (sei es im Staat, in der 
Gemeinde, in einem Betriebe, oder auch in einer Privat- 
wirtschaft) etwa heute noch zaghaft sein und seine 
Quellen nicht voll erfliefsen lassen sollte, da mülste 
ihm das Gewissen schlagen; die Siege auf dem blutge- 
tränkten Schlachtfeld gelangen erst zur Reife, wenn 
unserem Wirtschaftsleben all das an frischem Blute zu- 
geführt wird, was unsere finanzielle Leistungsfähigkeit 
irgend hergibt. | 

In Zeiten dieses Krieges sollte soviel als irgend 
möglich von dem, was an Vermögen aufgesammelt ist, 
befruchtend unserem Wirtschaftsleben zuflieisen; nicht 
Arbeitslose füttern, sondern Arbeit schaffen, das ist die 
Losung. Was unser Volksvermögen diesem Kriege opfert, 
das wird dereinst uns England vielfach zurückzuzahlen 
haben; in diesem Krieg wird eine gute Saat gesät, der 
Schnitter für die reiche Ernte heifst Deutschland. 


Staatliche, gemeindliche Verwaltung, Industrie und 
Private, vergebt an Aufträgen für Gewerbe und Handel, 
was irgend ihr vergeben könnt. 


So fordert es der Krieg, den unser Wirtschafts- 
leben, so gut wie unsere Waften, bestehen soll und mufs. 


Die Erkenntnis, dafs die Zahl der Arbeitslosen 
soweit als möglich zu vermindern sei, ist Allgemeingut 
schon zu Friedenszeiten. Die Schwierigkeit der Scheidung 
was arbeitslos, was arbeitsscheu, ist immer noch die- 
selbe; nur schärfer noch als in Friedenszeiten ist die 
strenge Forderung am Platze, dafs, während draufsen 
unsere Väter, unsere Brüder den letzten Atemzug dem 
Vaterlande opfern, daheim nicht Arbeitsscheu in irgend 
einer Form unterstützt werde. 


Die deutschen Arbeitgeber haben ihrem Buche 
sozialen Hilfswerks ein neues Ruhmesblatt eingefügt 
durch ihr unausgesetzes, uneigennütziges Bemühen, in 
der Kriegszeit den Gang des wirtschaftlichen Lebens 
nicht ins Stocken geraten zu lassen. Die Entwicklung 
der Beiträge für Invaliditäts- und Angestellten-Ver- 
sicherung beweist den günstigen Erfolg. 

In treuem vaterländischen Pflichtbewufstsein, dem 
das grofseWerk des deutschen Freiheitskampfes Herzens- 
und Ehrensache ist, haben sie zur Erreichung dieses 
Zieles keine Opfer am eigenen Vermögen gescheut; 
wo es schier unmöglich war, durch Arbeit nachzuhelfen, 
da haben sie aus eigenen Mitteln die öffentlichen Für- 
sorge-Einrichtungen in hohem Mafse entlastet. 


In diesem Zusammenhange gebührt aber auch 
den militärischen Kommandobehörden hohes Lob. Mit 
feinem Verständnis für die Nöte des Wirtschaftslebens 
haben sie den Gesuchen um Befreiung vom Dienst mit 
der Waffe stets dann ein weitgehendes Entgegen- 
kommen gezeigt, wenn durch Freigabe der leitenden 
Persönlichkeiten oder gelernter Arbeiter für bestimmte 
Betriebsgruppen der sonst in Frage gestellte Gesamt- 
betrieb ermöglicht wurde. Reichsamt des Innern und 
Ilandelsministerium haben dabei unter erspriefslicher 
Mitwirkung des Kriegsausschusses befürwortend einge- 
griffen. | 

Auch zur gemeinsamen Lösung der Arbeitslosen- 
Schwierigkeiten hat der Krieg vielfach friedlich die 
Arbeitgeber und Arbeitnehmer zusammengeführt, so 
auch im Baugewerbe. 


Mitte Oktober hat der Reichsbund baugewerblicher 
Arbeitgeber-Verbände (mit 60000 Arbeitgebern) sich 
mit den Baugewerkschaften, denen rund 1 Million 
Arbeiter angehören, zu einer Ärbeitsgemeinschaft in 
Berlin zusammengetan, die darnach strebt, zur Erhaltung 
der Volkskraft während des Krieges die darnieder- 
liegende Bautätigkeit möglichst zu heben; in den ein- 
zelnen Provinzen sollten Bezırksausschüsse, in den 
grölseren Orten Arbeits-Ausschüsse sich diesen Auf- 
gaben widmen. 

Hochentwickelter Gemeinsinn hat in zahlreichen 
etrieben die übrig gebliebenen Arbeiter bitten lassen, 
n die Stelle der Entlassungen einzelner eine Herab- 
etzung der Arbeitsdauer aller zu verordnen. 
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Den Arbeitsnachweisen sind die Bäume der Arbeit 
in die Fenster hineingewachsen. Mit Befriedigung 
können sie auf ihre Leistungen verweisen. 

An der Spitze der neu geschaffenen Organisationen 
steht die | 

Reichszentrale der Arbeitsnachweise, 


die bestimmt ist, während des Krieges eine Verbindung 
zwischen den vorhandenen und uneingeschränkt bei- 
behaltenen Arbeitsnachweisen herzustellen. 

Ihre erste Aufgabe war die Geltendmachung des 
Grundsatzes, dafs statt der freiwillig sich anbietenden 
Hilfskräfte möglichst nur bezahlte Arbeitskräfte zu ver- 
wenden seien. 

Die Bergung der heimischen Ernte, der Heimtrans- 
port italienischer Arbeiter, die Unterbringung der aus 
Festungsgebieten entfernten Bevölkerung, die Verteilung 
der in Deutschland tätigen russischen Arbeiter, die Be- 
schaffung der zu Festungsarbeiten erforderlichen Arbeits- 
kräfte, alles das sind Aufgaben, deren Lösung sich die 
Reichszentrale — ihren Sitz hat sie im Reichsamt des 
Innern — mit Erfolg unterzogen hat. 

In Unterstützung ihrer Tätigkeit wird vom Kaiser- 
lichen Statistischen Amt fortlaufend zweimal wöchent- 
lich ein Arbeitsmarkt-Anzeiger herausgegeben, der 
wachsend das Interesse der überaus zahlreichen, über 
das ganze Reich verstreuten Arbeitsnachweise findet. 


Die Vereinigung der Deutschen Arbeitgeberverbände 
(bekanntlich eine fast alle Arbeitgeberverbände Deutsch- 
lands umfassende Zentralstelle für Arbeitgebernach- 
weise) gibt in Fristen von 3—4 Tagen Vakanzen- 
listen heraus, in denen fürs ganze Reich einerseits 
„verfügbare Arbeitskräfte“, andererseits „Be- 
nötigte Arbeitskräfte“ für alle grölseren Industrie- 
orte Deutschlands aufgeführt sind. 

Namhafte Verdienste um die Arbeitervermittlung 
erwirbt sich auch der „Gesamt-Verband Deutscher 
Metall-Industrieller“. 

In Hamburg — dem Geburtsort mancher wertvoller 
Anregungen und Einrichtungen auf dem Gebiete der 
Arbeitsnachweise — ist neuerdings eine Landeszentrale 
für alle 70 Hamburgischen Arbeitsnachweise — mit 
Ausnahme der gewerbsmäfsigen — gebildet. 

Der bereits erwähnte Arbeitsmarkt-Anzeiger erfafst 
naturgemäfs trotz grofser Ausbreitung — ihm berichten 
400 Arbeitsnachweise — doch nur einen Ausschnitt 
des gesamten Arbeitsmarktes; für diesen berichtet er 
über die nicht unterbringbaren Arbeitsuchenden 
und die nicht besetzbaren offenen Stellen. 

Ihre Vergleiche zieht die letzte Zusammenstellung 
bis Mitte November und stellt fest, dafs seit Mitte 
September die Zahl der überschüssigen Arbeitsgesuche 
ein fast ununterbrochenes Sinken, die Zahl der über- 
schüssigen offenen Stellen dagegen eine beträchtliche 
Zunahme zeigt, woraus im Zusammenhang mit den 
übrigen Quellen des Arbeitsmarktes auf eine nicht uner- 
hebliche Besserung geschlossen werden kann. 


Den Bericht über den Arbeitsmarkt im Oktober 
1914 fafst das Reichsarbeitsblatt wie folgt zusammen: 


„Die im September dem August gegenüber in fast 
sämtlichen Gewerbezweigen eingetretene Verbesse- 
rung des Arbeitsmarktes hat sich auch im Oktober 
weiter fortgesetzt. Vor allem haben die verschiedenen 
Industrien, die sich mittel- oder unmittelbar an den 
Kriegslieferungen beteiligen, im Oktober zum Teil 
sogar noch lebhaftere Beschäftigung als im Vormonat 
aufzuweisen gehabt. Die mit wenigen Ausnahmen 
hervortretende Besserung erstreckt sich selbst auf 
Luxusindustrien, wie de Edelmetallindustrie. 

Nur das Baugewerbe hat eine Verbesserung im 
Oktober im allgemeinen nicht aufzuweisen gehabt, 
zum Teil unter dem Einflufs der ungünstigen Witte- 
rungsverhältnisse. 

Die Hebung des allgemeinen Beschäftigungsgrades 
ist aufser aus den Industrieberichten so auch daran 
zu erkennen, dafs die Nachweise über die Arbeits- 
losen in den deutschen Fachverbänden im Oktober 
eine erhebliche Verminderung der Arbeitslosenziffer 
ergeben. Die Arbeitslosigkeit war Ende Oktober nur 
noch halb so grofs als Ende August. 
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Nach den Berichten der Arbeitsnachweisverbände 
hat sich die Lage des Arbeitsmarktes in Schlesien, 
in Pommern, in Hessen-Nassau, Hessen und Waldeck, 
ebenso in Hamburg und Württemberg ım Laufe des 
Oktober auch weiterhin nicht unerheblich verbessert. 
Die Lage des Arbeitsmarktes in Brandenburg-Berlin 
wird sogar als teilweise besser als im Vorjahr um 
die gleiche Zeit bezeichnet. Der Beschäftigungsgrad 
im Rheinland wird als gut, in Westfalen als gleich- 
falls günstig angegeben. Auch für die Provinz Sachsen 
und das Herzogtum Anhalt wird eine günstigere Ge- 
staltung des Beschäftigungsgrades der Arbeiter fest- 
gestellt. In Schleswig-Holstein war die Lage nicht 
ungünstiger als im September; die Eisen- und Schiff- 
bauindustrie ist unverändert stark beschäftigt und nicht 
minder weisen die Nahrungsmittel- und Bekleidungs- 
industrien weiterhin gute Beschäftigung auf.“ 


Gleich günstig lautet das Urteil der 
Kriegstagung der deutschen Arbeitsnachweise, 


zu der Mitte November in Berlin die Vertreter sämt- 
licher deutscher Arbeitsnachweisverbände zusammen- 
traten, und zwar dahin: 


In allen Teilen Deutschlands ist die Lage des 
Arbeitsmarktes jetzt verhältnismäfsig sehr günstig 
und nur in einigen Gewerben ist die Arbeitslosig- 
keit etwas gröfser, als vor Ausbruch des Krieges. 


Die an der angegebenen Stelle veröffentlichten 
Berichte der einzelnen Industriezweige zu studieren, 
bietet ein besonderes Interesse; nicht gerade selten 
wird darin über Arbeitermangel geklagt. 

Zu unserem wirtschaftlichen Rüstzeug gehören auch 
die Vergeltungsmafsnahmen gegen unsere Feinde, die 
immer weiter auf dem Wege fortschreiten, nicht nur 
gegen den Staat, sondern auch gegen private Betriebe, 
sogar gegen Privatpersonen, zu Völkerrechtsbrüchen zu 
schreiten, die der Vermögenseinziehung gewaltig ähnlich 
schen. Das einzig Erfreuliche daran ist, dafs es Zeichen 
und Eingeständnis zunehmender Schwäche sind! 

Nach diesem Ueberblick über das weite Gebiet 
wirtschaftlicher Mafsnahmen sei nunmehr zur Ergänzung 
des Bildes ein kurzes Eingehen auf die wirkliche tnt- 
wickelung einiger weniger, eng umgrenzter Wirtschafts- 
gebiete gestattet. 


Kohlen. 


Die Versorgung mit Brennstoffen für Kraft- und 
Heizzwecke ist neben der Versorgung mit Nahrungs- 
mitteln während eines Krieges eine überaus wichtige 


wirtschaftliche Frage, besonders wichtig im kalten 
Winter. 
Deutschlands ungewöhnlich reichen Stein- und 


Braunkohlenlagerstätten und günstige Förderverhältnisse 
sichern uns eine ausreichende Gewinnung der schwarzen 
Diamanten. Da Kohlenwert und Frachtkosten keine 
Versendung auf weite Strecken lohnend erscheinen 
lassen, so fällt in Friedenszeiten die Versorgung der 
von den Lagerstätten weit abgelegenen Küsten dem 
Auslande, vorwiegend England zu, das uns z. B. 1913 
nicht weniger als 9'⁄4 Mill. Tonnen Steinkohlen lieferte, 
die jetzt aus deutscher Förderung zu decken sein 
werden. 

Die Niederlande haben von uns 1913 über Sit: Mill. 
Tonnen Steinkohlen, also annähernd die gleiche Menge, 
bezogen, unserem gröfsten Abnehmer und Bundes- 
genossen Oesterreich-Ungarn mit einem Jahresbezuge 
von etwa 12!/ Mill. Tonnen Stein- und Steinpreiskohlen 
und rund I Mill. Tonnen Koks werden wir auch während 
des Krieges diese Mengen ungekürzt liefern müssen. 
Gemessen an der Gesamt-Jahresausfuhr in Friedens- 
zeiten von 38 Mill. Tonnen Steinkohlen und fast 
6'/. Mill. Tonnen Koks und einer normalen Gesamt- 
Jahreserzeugung von 192 Mill. Tonnen Steinkohlen, 
neben 32 Mill. Tonnen Koks wird uns diese Bundes- 
Freundespflicht nicht allzusehr belasten, um so mehr, 
da unsere Brennstoffausfuhr nach Belgien, Frankreich 
und Rufsland — insgesamt fast 17 Mill. Tonnen Kohlen 
und Koks — fortfällt. 

Der Minderförderung infolge der Einziehung eines 
grofsen Teils der Belegschaften und der Minderabfuhr 
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infolge Beschränkung des Frachtverkehrs der Eisen- 
bahnen durch Militärtransporte steht der erhebliche 
Minderbedarf der Industrie gegenüber, sodafs wir uns 
bei der Leistungsfähigkeit der Binnenwasserstrafsen 
keine Sorge zu machen brauchen, es könne Deutschland 
während des Krieges an den Verbrauchsplätzen an 
Kohlen mangeln. 

So weist denn auch das Rheinisch-Westfälische 
Kohlensyndikat für den Oktober eine günstigere Ent- 
wicklung der Absatzverhältnisse als in den beiden Vor- 
monaten nach. 

Der arbeitstägliche Gesamtabsatz ist im Oktober 
gegen September gestiegen 


in Kohlen . . . . . um TA pCt 

m KOKS 3.5.8 se. EE 

o Briketts - %. 0% 21 o 
gefallen gegen Oktober 1913: 

in Kohlen um 27 pCt 

p» Koks ... Aë et ge 3, 

is BrKOUS e ar vm de EE 5 


Die bei Ausbruch des Krieges verfügten Sperrungen 
und Einschränkungen des Eisenbahnversandes sind für 
den inneren Verkehr zum gröfsten Teil bescitigt, auch 
ist wieder 
zugelassen worden. Die Wagengestellung hat die 
Forderungen zwar noch nicht erreicht, ist jedoch 
wesentlich gebessert. 

Ganz anders gestaltet sich das Bild des Stein- 
kohlenbergbaues in England. 

Nach den neuesten FHandelsberichten ist die 
englische Kohlenausfuhr im diesjährigen Oktober um 
44 Millionen M gegen den Oktober 1913 zurückgeblieben, 
was einer Jahresminderung von 528 Millionen M — 
d. i. etwa 70 v. H. der gesamten Ausfuhr — entspricht. 
Und das, obgleich das stolze England das offene Meer 
mit seiner stolzen Flotte beherrscht und alle neutrale 
Schiffahrt in der willkürlichsten Weise belästigt. 

Grolsbritannien, das noch 1860 ganze */s der Welt- 
kohlen-Erzeugung lieferte, vermochte seine Förderung 
von 1880 bıs 1913 nur eben zu verdoppeln, von 
149 Millionen Tonnen auf 287 Millionen Tonnen; heut 
ists von Deutschland, das vor 33 Jahren nur etwas 
mehr als Ys der englischen Kohlenförderung lieferte, 
bereits erreicht und wird nach siegreichem Kriege 
sicherlich weit überflügelt werden. 


Baumwollindustrie. 


Auch gegen die deutsche Baumwollindustrie 
gedachte England, durch seine Teilnahme am Weltkriege 
und seine Mafsnahmen gegenüber den neutralen Ländern, 
vernichtende Schläge zu führen, die eigene Baumwoll- 
industrie aber zu nie geahnter Blüte zu bringen. 

Wie ganz anders ist es in der Wirklichkeit geworden! 

Zwar fallen Indien und Aegypten als Amerikas 
Konkurrenten für Baunmwoll-Lieferungen aus, weil sie 
englische Kolonien sind, dafür ist aber, soweit dies bei 
dem trostlosen Nachrichtendienst beurteilt werden kann, 
das Ergebnis der amerikanischen Baumwollernte ein 
glänzendes und die Ernte die gröfste, die bisher ge- 
wachsen ist. 

Bei Ausbruch des Krieges waren die Vorräte von 
Baumwolle in Deutschland ziemlich grols, um etwa 
100 000 Ballen gröfser als im Jahre vorher. 

Die Preise, die zur Zeit ın Deutschland und ın 
Oesterreich herrschen, sind erheblich höher als in 
Amerika und in den uns feindlichen Ländern. 

Der Verbrauch ist in Amerika selbst, durch den 
Krieg, ungünstig beeinflufst worden; ein Grund. mehr 
für Amerika, Mittel und Wege zu suchen und zu finden, 
seinen im Lande selbst nicht verwendlichen UÜeberschufs 
an Deutschland und Oesterreich abzusetzen. 

Die Vereinigten Staaten, in ihrem innersten Lebens- 
nerv getroffen, haben nun auch inzwischen gegen das 
Vorgehen der Engländer durch Kaperung von Schiften, 
die Baumwolle für Deutschland oder Oesterreich an 
Bord hatten, endlich Front gemacht und durchgesetzt, 
dafs neutrale Schiffe mit Baumwolle, auch wenn sie 
nach deutschen Plätzen verschickt wird, weder ange- 
halten noch gekapert werden dürfen. 
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Bleibt Amerika, was nicht zu bezweifeln ist, in 
seiner Interessen -Vertretung gegen das perfide Albion 
dauernd Sieger, so wird die deutsche und die öster- 
reichische Baumwoll-Spinnerei um Rohmaterial nicht 
verlegen sein. 

Zu Beginn des Krieges wurden der deutschen 
Baumwollindustrie infolge des Fortfalles der Ausfuhr 
und des Rückganges im inländischen Bedarf nicht un- 
beträchtliche Aufträge von der verängstigten Kundschaft 
zurückgezogen. Es hat dies auch hier und da zu Ein- 
schränkungen des Betriebes durch teilweise Stillsetzung 
oder Abkürzung der Arbeitszeit geführt. 

Allein in den letzten vier bis sechs Wochen hat 
sich das Vertrauen auch in diesem Zweige der vater- 
Jändischen industriellen Tätigkeit entschieden gehoben, 
und die Arbeitsleistung, die naturgemäfs durch die Ein- 


ziehung aller wehrfähigen Männer beschränkt ist, wird . 


belebt durch ziemlich umfangreiche Aufträge der Heeres- 
verwaltung für Zeltbahnen, Futterstoffe und Kleider- 
ersatz, so dafs ein grofser Teil der Verluste der ersten 
Monate jetzt wieder eingebracht wird. 

So anerkennenswert nun die Käufe der Daheim- 
gebliebenen in Hemden, Unterzeug, Strümpfen und 
allen anderen Dingen sind, die unserem Heere als 
Liebesgaben dienen, so wenig wird noch beherzigt, 
dafs auch der übrige Verbrauch in dieser schweren 
Zeit soweit gesteigert werden mufs, als es die Ver- 
hältnisse des einzelnen, selbst bei leichtsinniger Beur- 
teilung, gestatten. Mehr verbrauchen als in Friedens- 
zeiten ist heute eine Kriegspflicht, der niemand sich ent- 
ziehen sollte. 

Wie gewaltig aber England mit seiner Politik 
des Eingreifens in den Europäischen Krieg seiner Baum- 
wollindustrie geschadet hat, geht unzweideutig aus den 


Veröftentlichungen hervor, die uns darüber zugckommen 


sind. 

Die Handelskammer Manchester bekundet, dafs die 
Ausfuhr von Garnen in Oktober 1914 noch nicht die 
Hälfte der Ausfuhr des Oktobers 1913 erreicht, wobei 
die Ausfuhr nach Deutschland naturgemäfs ganz entfiel. 

Die Ausfuhr in Webwaren ist gleichfalls auf 
nahezu die Hälfte zurückgegangen. Die Ausfuhrwerte 
für andere Baumwollwaren, Spitzen usw., die im Ok- 
tober 1913 noch nahezu 10 Millionen Pfund Sterling 
bewerteten, sanken im Oktober 1914 auf nur 5Vs Milli- 
onen Pfund Sterling. 

Nicht nur Englands Ausfuhr nach den von ihm 
befehdeten Ländern ist vernichtet, die einzelnen von 
der Handelskammer Manchester veröffentlichten Zahlen 
zeigen mit einer für die Engländer geradezu erschrecken- 
den Deutlichkeit, dafs auch das Geschäft mit den neu- 
tralen Ländern und selbst mit den eigenen Kolonien 
erheblich zurückgegangen ist. Diese Zahlen predigen 
auch dem verbohrtesten Engländer eindrücklich, wie 
Englands Minister durch ihre Kriegsentschlüsse den 
eigenen Handel an der empfindlichsten Stelle getroffen 
haben. 

Deutschlands und Oesterreichs Webwarenindustrie 
und allen beteiligten Handelskreisen ist das Studium 
dieser Zahlen ein ungetrübter Genufs. 

Krieg und Weltwirtschaft sind stets im engsten 
Bunde, so auch in der Baumwollindustrie. 

Haben doch unsere Feldgrauen mit ihren Siegen 
in Belgien grofse Mengen von Baumwolle der deutschen 
Baumwollindustrie zugänglich gemacht. In Antwerpen 
nicht weniger als 120000 Ballen und deren 10 bis 
20000 auch in Gent, das ist Rohmaterial für fast 
2 Monate Betriebszeit der beteiligten deutschen Fabriken. 

Ist so die Gegenwart gewils nicht trübe, so bieten 
Rückblick und Ausblick gerade in der Baumwollindustrie 
ein so freundliches Bild, dafs man in diesen Zeiten, da 
Deutschland der Vernichtung preisgegeben werden 
sollte, besonders gern bei ihm verweilen wird. 

Zeigt's doch, wie gerade in diesem Teile seines 
Wirtschaftskörpers der junge Recke Deutschland sich 
wunderbar entwickelt hat. 

Vor kaum einem Menschenalter, noch in den 80er 
Jahren, war es selbstverständlich, dafs man Baumwolle 
am europäischen Festlande von Liverpool kaufte und 
nur noch Havre kam daneben in Betracht. Und wenn 
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man zahlen wollte, sei es bei direkten Abschlüssen mit 
den Plätzen Amerikas oder in Liverpool, so mulfste 
man Pfund Sterling zahlen oder Wechsel auf Paris 
zeichnen. Die deutsche Mark kannte der internationale 
Markt noch nicht. 

Die glänzende Entwicklung der deutschen Schiffahrt 
hat es in Verbindung mit dem Talent Deutschlands, 
im eigenen Sattel zu reiten, dahin gebracht, dafs jetzt 
die Baumwoll-Einfuhr an den beiden deutschen Haupt- 
plätzen Bremen und Hamburg beinahe ebensoviel be- 
trägt als in Liverpool, dem bisherigen ersten Baum- 
wollplatz der Welt. 

Und es gehört heute nach dem beispiellosen Auf- 
schwung von Bremen und Hamburg zu den Selbstver- 
ständlichkeiten, dafs man in Galveston, in New Orleans, 
Savannah und New York, ja selbst in Bombay und 
Alexandrien in deutschen Pfennigen einkauft, und dafs 
Wechsel auf Berlin und Frankfurt ein gern gesehenes 
Zahlungsmittel sind. 

Der Leiter einer der gröfsten süddeutschen Baum- 
woll-Spinnereien, dem ich die Mitteilungen im wesent- 
lichen verdanke, gibt seiner Ueberzeugung Ausdruck, 
dafs in nicht gar zu ferner Zeit, wenn Frankreich und 
Rufsland erst niedergerungen sind und unsere Flotte 
siegreich sich an Englands Küsten erst gezeigt hat, 
die Metropole des europäischen Baunwollmarktes, Liver- 
pool, ihrer Vorherrschaft nachtrauern mufs, weil Deutsch- 
land sie inzwischen übt und zwar besonders dann, wenn 
Belgien mit seinen stolzen Festungen und seinem Riesen- 
hafen Antwerpen im sicheren Besitze Deutschlands bleibt. 
Der englische Bankier wird mit so manchen anderen 
Fellen dann auch seine Weltrolle fortschwimmen sehen. 

Antwerpen, Hamburg und Bremen werden dann 
nicht nur für Deutschland, sondern auch für einen Teil 
von Frankreich, Belgien, Oesterreich und die Schweiz 
als einzig mafsgebende Hafenplätze für das europäische 
Festland alle anderen Häfen überflügeln. 

Das zeigt sich auch im Beispiel Londons, das noch 
zu Anfang der zweiten Hälfte des vorigen Jahrhunderts 
für ostindische Baumwolle Hauptstapelplatz war, und 
nun, da Hamburg und die deutsche Industrie sich auf 
sich selbst besonnen haben und mit Indien direkt leb- 
hafte Handelsbeziehungen pflegen, das ganze ostindische 
Baumwollgeschäft an sich gerissen haben, so dafs seit 
zwei Jahrzehnten schon London aufgehört hat, einen 
Baumwollmarkt zu besitzen, insonderheit die ostindische 
Baumwolle auch für Liverpool gar keine Rolle mehr 
spielt. 

Hamburg, Antwerpen und Triest haben alle Baum- 
wolle aus Ostindien an sich gezogen. 

Wie so ganz anders ist hiernach der Ausblick 
doch für Deutschland als für das perfide Albion. 

Glänzend bewähren sich in den Nöten der Kriegs- 
zeit auch in der Baumwollindustrie die Verbände, die, 
im Frieden geschlossen, sich es jetzt angelegen sein 
lassen, des Krieges Lasten gemeinsam leichter erträglich 
zu machen, als es dem einzelnen sonst möglich sein 
würde. 

Kennzeichnend soll dagegen es für England sein, 
dafs mehr noch als im Frieden jetzt allenthalben die 
Verbände krachen, und dem Ertrinkenden gleich, der 
im brutalen Selbsterhaltungstrieb sich gegen alles wehrt, 
was um ihn ist, ein jeder nur für sich in Sorge ist. 

Die Federation of Master Cotton Spinners hat in 
den ersten Tagen des November ihren alten Präsidenten 
verloren, weil er, nach seinen eigenen Worten, nicht 
die Absicht habe, sich das Recht nehmen zu lassen, 
in einer kritischen Zeit zu handeln oder zu sprechen, 
wie seine langjährigen Erfahrungen es im Interesse 
der Nation für angebracht halten. Bei seinem grofsen 
Einflufs ist das für Englands Baumwollspinner ein 
schwerer Schlag. 

Auch der internationale Spinner- und Weberver- 
band hat hiermit seinen Präsidenten verloren. 

Er würde ohnedies nicht nach dem Kriege wieder 
zum Leben erwachen, denn vorläufig wollen die deut- 
schen Baumwollspinner weder mit England noch mit 
Japan an einem Tische sitzen. — 

Kaum anders wie für die Baumwolle ist das Bild 
für die verwandten Zweige der Textilindustrie. 
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Für die Rohwolle gilt als Einfuhrland in erster 
Linie Australien; das fällt vorläufig ebenso aus wie die 
Einfuhr aus Britisch-Südafrika. Aber auch Argentinien 
und seine südamerikanischen Nachbarn sind grofse 
- Lieferanten, die gerne das Erbe der britischen Be- 
Sitzungen antreten. 

Da uns der Flachs aus Rufsland fehlen wird, sind 
für die Leinenindustrie wesentliche Einschränkungen 
unvermeidlich. 

Für Rohseide ist Hauptlieferant für uns Italien. 
Die Einschränkung der Nachfrage im Inlandseidenmarkt 
wird vielleicht auszugleichen sein durch Uebernahme 
der Absatzstellen der französischen Seidenindustrie, 
von der auch 70/71 manche Märkte leicht erobert wurden. 

Durch das Vordringen unserer Heere in Belgien, 
Frankreich und Rufsland ist die Rohstoffversorgung 
erleichtert durch Gewinnung grofser Stapelplätze von 
Textil-Rohstoflfen in allen drei Staaten, wie hinsichtlich 
der Baumwolle bereits erwähnt. 

Wenn Deutschlands Verarbeitung von Baumwolle, 
Schafwolle, Rohseide und Flachs sich auf das be- 
schränkt, was beispielsweise 1912 in Deutschland blieb, 
so kann es mit 1⁄1 dessen auskommen, was tatsächlich 
an Werten dieser Materialien eingeführt worden ist. 

Im Umfange des eigenen Friedensbedarfs wird uns 
also auch der Krieg mit genügendem Rohmaterial aus- 
gerüstet finden. 

Ein Teil dessen, was wir nicht ausführen können, 
wird wie in allen Industrien wettgemacht durch die 
Entziehung der Arbeitskräfte zur Fahne. 


Seegeltung, Seeschiffahrt und Politik 


sind unzertrennlich mit einander verbunden. Auf seine 
vermeintliche Seegeltung pochend, erlaubt sich deshalb 
England, in seinem Gefolge auch sein gelehriger Ver- 
bündeter Frankreich, die gröbsten Treubrüche an ver- 
brieften völkerrechtlichen Versprechungen gegenüber 
den Neutralen, erst recht natürlich seinen Feinden 
gegenüber. 

Verseuchung offener Handelsstrafsen auf See mit 
Minen, und Vorschriften, die den Begriff der Konter- 
bande so ausdehnen, dafs alle schiffahrttreibenden neu- 
tralen Staaten sich auf’s Schwerste dadurch geschädigt 
sehen, das sind Englands Glanzleistungen auf diesem 
Gebiete. 

An bewegten papiernen Klagen darüber fehlt es 
in keinem neutralen Lande, bisher ist es, abgesehen 
von wenigen Anerkennungen — wie Amerika gegen- 
über Baumwolle —, dabei geblieben; so sehr auch 
Englands Macht zur See durch eignes Unterlassen und 
unserer jungen Flotte Heldentaten erschüttert ist, noch 
ist die Furcht bei den Neutralen an den nordischen 
und am Mittelmeere so grois, dafs man sich zwingen 
liefs, Ausfuhrverbote für eine Reihe von Waren nach 
Deutschland zu erlassen, die der neutralen Schiffahrt 
und auch Deutschland hätten nutzen können. Statt 
sich zur Wehr zu setzen, wie die Türkei getan, zog 
man es vor, die Schiffe aufzulegen. — 

So ist die ganze Welt sehr stark mit ihrer See- 
schiffahrt an diesem Krieg beteiligt. 

Nicht minder Deutschland. 

Nach den für die Reederei sehr glänzend ver- 
laufenen Jahren 1912 und 1913 machte sich schon in 
den letzten Monaten des vergangenen Jahres ein starker 
Niedergang der Beschäftigung und damit auch der Fracht- 
raten bemerkbar, der Hand in Hand ging mit dem ge- 
samten wirtschaftlichen Abstieg infolge der politischen 
Unsicherheit. 

In den letzten Monaten vor Kriegsausbruch machte 
sich eine Besserung bemerkbar, die nun mit der Kriegs- 
erklärung Ende Juli ein jähes Ende fand. 

Ende 1913 waren bei der See-Berufsgenossenschaft 
3342 Kauffahrteischiffe und 517 Heringslogger und Fisch- 
dampfer eingeschrieben von zusammen 14 457 340 cbm 
Bruttoraumgehalt und mit 78346 versicherten Personen. 
Die deutsche Kauffahrteiflotte war damit an den zweiten 
Platz auf der Erde gerückt und wertete etwa gleich 
einem Drittel der britischen Kauffahrteiflotte. Seit Kriegs- 
ausbruch ist eine gröfsere Anzahl von Schiffen von 
feindlichen Kriegsschiffen aufgebracht und eine recht 
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grofse Anzahl in feindlichen Häfen beschlagnahmt 
worden. 

Nach der Londoner Konvention sollen Schiffe, die 
„sich bei Ausbruch eines Krieges in feindlichen Häfen 
befinden mit Laden oder Löschen beschäftigt, nicht als 
gute Prise betrachtet, sondern nach Kriegsbeendigung 
dem Reeder zurückgegeben werden. 

Dementsprechend hat auch das britische Prisen- 
gericht in mehreren Fällen bestimmt, dafs eine Anzahl 
von in englischen Häfen belegenen deutschen Schiffen 
nicht als Prise verkauft werden dürfen. 

Es darf angenommen werden, dafs die Schiffe nach 
Kriegsbeendigung zurückgegeben werden. 

In gleicher Weise wird wohl die deutsche Re- 
gierung verfahren, da nichts davon bekannt geworden 
ist, dafs englische Schiffe, die in deutschen Häfen liegen, 
zum Verkauf gebracht werden. 

England hatte sich auch auf den Artikel der Lon- 
doner Konvention festgelegt, nach dem Schiffe, die bei 
Ausbruch des Krieges auf der Reise sind und deren 
Führer von dem Kriegszustande nichts wissen, ebenso 
behandelt werden sollen wie in feindlichen Häfen liegende 
Schifte. 

Die deutsche Regierung war dieser Bestimmung 
nicht beigetreten; infolgedessen hielt sich das englische 
Prisengericht auch nicht verpflichtet, die Bestimmung 
deutschen Schiflen gegenüber gelten zu lassen. 

So ist eine Anzahl von deutschen Schiffen, die bei 
Ausbruch des Krieges unterwegs waren, von den Eng- 
ländern als gute Prise erklärt und zum Verkauf gebracht 
worden. 

Damit nun nicht etwa die deutschen Reeder auf 
Umwegen sich die Schiffe zurückkauften, wurde in den 
Verkaufsbedingungen dieser Prisen ausdrücklich ange- 
ordnet, dafs nur als Briten geborene Untertanen die 
Schiffe erwerben dürften. | 

Tatsache ist, dafs durch den Verkauf dieser Prisen 
britische Untertanen in erheblichem Mafse geschädigt 
werden, denn es fahren zahlreiche Danıpfer unter deutscher 
Flagge, obwohl die Hauptbeteiligten in England wohnen, 
was deshalb geschieht, weil die Verwaltungskosten etwas 
geringer sind, die Behandlung der Schiffe aber eine 
bessere ist. 

Kann wohl die Beherrscherin der Meere den jüngeren 
Nebenbuhler wirksamer anerkennen?! 

Eine sehr grofse Anzahl von deutschen Schiffen 
hat bei Kriegsausbruch neutrale Häfen erreichen können, 
und die Schiffe liegen nun namentlich in New York, 
argentinischen Häfen, Lissabon und anderen Plätzen. 

Wahrscheinlich drängten die Engländer mit sanfter 
Gewalt die Portugiesen zum Kriege gegen Deutschland 
hauptsächlich deshalb, weil eine sehr grofse Anzahl 
deutscher Schiffe in Lissabon liegt, die nun mit Be- 
schlag belegt werden können. 

Was kümmert es den gewissenlosen englischen 
Krämer, dafs das arme von politischen Leidenschaften 
und inneren Wirren zerrissene Volk der Portugiesen 
in neues Elend hineingetrieben wird?! Es sind halt 
eben einige Vasallen mehr, die des Vorzuges teilhaft 
werden, für Englands Gröfse sich zu opfern. 

Ein Teil der deutschen Schnelldampfer sammelt im 


` Dienste unserer Marine als Hilfskreuzer kriegerische 


Lorbeeren: so manche wackere Tat der Schiffe hat 
unsere Herzen höher schlagen machen, und wo uns 
hier Verluste dieser sehr wertvollen Schiffe treften, 
wird die Reichsregierung, die dafür die Reedereien 
schadlos halten mufs, sie auf das Schuldkonto setzen, 
dessen Begleichung uns nach siegreichem Kriege be- 
sonders erfreuen wird. 

Das gleiche gilt für jene Schiffe, die von der Ma- 
rineverwaltung als Sperre in feindlichen Häfen versenkt 
worden sind. 

Die meisten deutschen Schiffe liegen aber in 
deutschen Häfen auf, und eine Anzahl kleinerer 
Schiffe ist auf der Küstenfahrt beschäftigt, die allmäh- 
lıch wieder Aufnahme fand und jetzt zwischen der 
Weser und der Elbe und den Häfen der Ostsee eine 
recht rege geworden ist. Bedingung hierfür war, dafs 
der Kaiser-Wilhelm-Kanal der deutschen Flagge frei- 
gegeben wurde, was mit gewissen Beschränkungen der 
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Fall ist, während jede sonstige, auch die neutrale Flagge, 
zur Durchfahrt nicht zugelassen wird. 

Die Frachtsätze, zu denen nunmehr die Küstenfahrt 
und vielleicht auch eine Reise nach den dänischen In-, 
seln und Südschweden gemacht wird, sind verhältnis- 
mälsig hoch gegenüber den normalen Sätzen, dafür sind 
aber auch die Unkosten der Schifter gestiegen in Ge- 
stalt der Löhne, der Verpflegung, der Kriegsversiche- 
rung, der Betriebsmaterialien usw. 

Durch das Passieren der Minensperren werden die 
Reisen wesentlich verlängert, da diese nur zu bestimmten 
Zeiten passiert werden dürfen. 

Die deutsche Reederei ist durch den Krieg in hohem 
Mafse zwar geschädigt, allein noch gröfser als der 
Schaden ist die Zuversicht bei den mächtigsten und 
kleinsten Schiffahrtsgesellschaften, beim Hapag wie beim 
Llovd und wie sie alle beisen, dafs sie bald nach der 
Wiederkehr friedlicher Zustände die alte Stellung im 
Weltverkehr wieder errungen haben werden, um dann 
mit neuer Kraft „Volldampf voraus“ im grimmen Wett- 
bewerb, mit deutscher Gründlichkeit, den Briten einzu- 
holen und bald — gestützt auf deutsche Küstenplätze 
aller Meere — weit hinter sich zurückzulassen. 

Kein Opfer ıst dafür zu grofs, den Aktionären nicht 
und nicht den Führern, die der deutschen Handels- 
flagge den steilen Weg zur llöhe bisher gewiesen haben. 

Viel weitere Kreise als in Deutschland sind in 
England beim Ertrag der Seeschiffahrt beteiligt; ist 
doch die Schiffahrt die Hauptschlagader für die Blut- 
zufuhr des englischen Wirtschaftskörpers. Infolge des 
kleinen Aktiensystems ist fast jeder Engländer an der 
britischen Weltreederei beteiligt. Hart und schwer ist 
die englische Handelsschiffahrt nach dem Eingeständnis 
der gröfsten Reederfirmen vom Kriege betrotten. An- 
gaben über die Anzahl festgehaltener, aufgelegter, ge- 
kaperter und versenkter englischer Dampfer und die 
düsteren Frachtberichte strafen die rosarot gefärbten 
Sätze Lügen, die Albion entsendet, um der Mitwelt 
aufzubinden, der Schiftahrt Lage sc erträglich. 

Der jüngst erschienene Jahresbericht der Royal 
Mail Steam Paket Company, des gröfsten Schiffahrt- 
Unternehmens unter rein englischer Kontrolle, entrollt 
ein geradezu trostloses Bild von ihrer Lage. Kriegs- 
versicherungsprämien, die allein einer guten Jahres- 
dividende entsprechen, wirken zusammen mit dem 
aufserordentlichen Rückgang der Ausfuhr britischer 
Erzeugnisse und der infolgedessen geringen Ladung 
der ausgehenden Dampfer, um die Ausschüttung einer 
Dividende auf die Stammaktien unmöglich zu machen. 
Zum Ucberflufs entzieht auch noch die militärisch not- 
wendig gewordene Schliefsung des Heimathafens 
Southampton den noch in Fahrt befindlichen Schiffen 
der Mail Steam die daselbst befindlichen grofsen Anlagen, 
Werkstätten, Proviantlager, Wäscherei usw. 

Nicht besser gehts nach eigenen Berichten der 
gröfsten Tramp Reederei in West Hartlepool, nicht 
besser auch der übrigen englischen Reederei. 

Ein Rechenfehler war's, Herr Grey, zu glauben, 
dafs es für Englands Wohl dasselbe sei, ob es mit- 
kriege oder nicht! 

Die Rechnung, nach der für die englische Recderei 


goldene Berge emporwachsen sollten, aus der Ab-' 


schlachtung der deutschen Schiffahrt durch den Krieg, 
war aufgemacht ohne Rücksicht auf die deutschen 
Auslandskreuzer, von denen allein die „Emden“, der 
Stolz der Deutschen in der ganzen Welt, der feindlichen 
Kauffahrteiflotte einen Schaden von 83 Millionen M 
verursacht hat. 

Die deutschen Auslandskreuzer mit den stolzen 
Städtenamen herrschten in den Meeren, nicht Englands 
Jlauge; und Englands Reederei trägt heute den 
erölsten Teil des Schadens, dafs mit den deutschen 
Schiffen auch die Waren Deutschlands auf dem Welt- 
meer fehlen. 

Die Rückwirkung auf Englands Industrie und 
Handel ist unausbleiblich. Die Steigerung der Fracht- 
raten um 50 und mehr v. H. — für Kohlen von Cardiff 
nach Italien sind in der letzten Zeit 15 M gezahlt worden, 
gegen Friedensfrachten von 7—8 M — muls weiter preis- 
steisernd auf die Ausfuhrwaren wirken und so den 
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Absatz schmälern, erneut also die Frachtbefruchtung 
mindern und fortzeugend England Schaden bringen. 

Mit Frankreichs Seeschiftahrt sieht es nicht sehr 
viel besser aus. Im Binnenlande ist alles wie erstorben; 
zur Ausfuhr über See fehlt es am Nötigsten, an den 
Waren, die, soweit die Betriebe nicht mit dem Kriege 
erlagen, im eigenen Lande dringend nötig sind. 

Rufslands ohnehin nicht bedeutende Schiffahrt ist 
vorläufig ganz ausgeschaltet, soweit sie nicht Küsten- 
schiftahrt in den ostasischen Gewässern ist, die durch 
den Krieg naturgemäls nicht behindert, nur herab- 
gesetzt ist, soweit der Handel stockt. 

Seit Archangelsk Hafen zugefroren, ist es England 
unmöglich, über dort landwirtschaftliche Erzeugnisse 
den russischen Freunden abzunehmen und den eigenen 
hungrigen Mäulern zuzuführen, ein gleich schwerer 
Schaden für die beiden edlen Genossen, dem einen 
wird die Nahrung fehlen, dem andern fehlt das Geld. 

Die Ostsee ist den Russen durch unserer Kriegs- 
marine Tätigkeit versiegelt und in dem Schwarzen 
Meere ist selbst die Küstenfahrt für Schiffe russischer 
Flagge durch die Türken-Flotte unterbunden. Da auch 
von Wladiwostock aus das Weltmeer nicht erreichbar 
ist, wird jetzt zuförderst nirgends eine Welthandel- 
wasserstrafse die russische Handelsflagge sehen und, 
was für Rufslands Volkswirtschaft viel schlimmer ist, 
es wird an keiner russischen Küste von Freundesland 
die Warenzu- und Abführung möglich sein. 

So hat denn Englands stolze teure Flotte bisher 
den Feinden unseres Vaterlandes mit nichten auf den 
Meeren das gesichert, was einzig und allein sie wertvoll 
machte. 

Mit sicherer Zuversicht, dafs auch nach diesem 
Kriege und dann erst recht die Zukunft Deutschlands 
auf dem Wasser liegt, erfüllt das ganze Vaterland: 
Der deutschen Flotte viel bewiesener Wagemut, ihr 
Schneid und ihre überlegene Führung, der Feuereifer 
jedes blauen Jungen und nicht zuletzt der Drang in 
jedes deutschen Seemanns Brust, sich endlich an dem 
heuchlerischen Gegner den glühenden Hafs vom Herzen 
abzukämpfen, sowie vernichtend, blutig, heimzuzahlen, 
dafs soviel edles deutsches Blut schmählicher Geldgier 
ruchlos hingeopfert wurde. 

Ich komme nun zum Schlufs! 

Der Krieg nach 3 Fronten hat das Wirtschaftsleben 
Deutschlands, das lassen diese Darlegungen einwandfrei 
erkennen, mit nichten der Katastrophe zugeführt, auf 
deren alsbaldigen Eintritt unsere Feinde hauptsächlich 
ihre Siegeszuversicht gestützt hatten. 

Unserm Wirtschaftsleben sind, namentlich im Hin- 
blick darauf, dafs nur 20—25 °/o unserer Erzeugung auf 
den Absatz im Ausland gerichtet sind, so reiche Aus- 
gleichsmöglichkeiten gegeben, dafs in dem ausgezeich- 
neten lneinanderspielen behördlicher und privater Re- 
gelung aller allgemeinen Interessen eine starke Bürg- 
schaft dafür liegt, dafs Jung-Deutschland — wenns not 
tut, in Bedürfnislosigkeit — auf lange Zeit, viel länger 
als einer unserer Feinde, seine gesamte Volkswirtschaft 
in befriedigender Verfassung erhalten kann. 

Zudem wird unser Aufsenhandel, gestützt durch 
die behördlichen Milderungen‘ der erschwerenden Be- 
stimmungen der Ausfuhrverbote, von Woche zu Woche 
gehoben. Unsere Ausfuhrerzeugnisse sind zum groisen 
Teil für die Weltwirtschaft so unersetzlich, dafs Feinde 
und Neutrale alle lIcbel in Bewegung setzen und keinen 
Schleichweg scheuen, zur Erhaltung der eigenen Wirt- 
schaft in deren Besitz zu gelangen. 

Auch die Bedingung gesunden Wirtschaftslebens, 
dafs alle wichtigen Preise in angemessenen Grenzen 
gehalten werden, schen wir in Deutschland erfüllt; wo 
das Zusammenwirken der Verbände von Erzeugern 
und Verbrauchern dieses Ziel nicht selbst erreicht, 
haben die militärischen Behörden nachgeholfen mit 
ihrer Kommandogewalt, die sie, und das ist eine der 
erfreulichsten Erscheinungen dieses Krieges, allüberall 
mit groisem Talent und meist den Nagel auf den Kopf 
treffend, in den Dienst der Allgemeinheit stellen. 

England war dieser ruchlose Krieg ein Rechen- 
exempel, als es ihn anzettelte; inzwischen dämmert 
drüben mehr und mehr die Erkenntnis, dafs es dabei 
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seine Existenz als Weltreich eingesetzt hat, dafs es von 
der „Allmacht“ seiner Stellung in den letzten Jahr- 
hunderten zur „Ohnmacht“ herabgezwungen werden 
soll, dafs sich unter der regsamen Beteiligung der uns 
mehr und mehr allüberall in den Kolonialreichen er- 
stehenden Verbündeten die Blutschuld zu rächen anhebt, 
die es mit der gleifsnerischen Miene des Kulturträgers 
im weiten Erdenrund auf sich geladen hat. 

England erzittert, seit Jahrhunderten zum ersten 
Male, unter der Furcht, vom Meere, dem Träger seiner 
Herrschaft aus, statt der Mammon bringenden Handels- 
fahrer des Krieges Schrecken einziehen zu sehen, in 
quälenden Träumen hört das Inselvolk schon den 
schweren Schritt des Feindes auf dem eigenen heilig 
und unantastbar geglaubten Boden. 

Für England beweisen nur Zahlen. 

Die Zahlen unseres bis in greifbare Nähe eng- 
lischer Ueberlegenheit stetig heranwachsenden Ausfuhr- 
handels waren der Urgrund des Krieges. 

Die Zahlen, um die sein Ausfuhrhandel — 80 Hun- 
dertteile der englischen Volkswirtschaft sind auf ihn 
aufgebaut — schon in diesen 4 Kriegsmonaten ge- 
schwunden ist. Diese Zahlen führen die Träger der 
Regierungsgewalt zu immer verwerflicheren Mitteln 
des Angriffs: führen zur Versendung vergifteter Pfeile 
gröblichen Rechtsbruchs, die letzten Endes auf den 
Schützen selbst zurückprallen. 

Die grofsen Zahlen der Arbeitslosen, die geringen 
Zahlen der neu sich meldenden Söldner, die geringen 
Summen, die aus eigener Volkskraft der Kriegskosten- 
deckung zufliefsen, lassen die Stimmen verstummen, 
die noch vor kurzem von der 20 jährigen Dauer des 
Krieges und der überlegenen Gewalt englischen Goldes 
als sicheres Zeichen des englischen Sieges gesprochen! 

Frankreich und Rufsland, wohl als Gegner zu 
fürchten, haben sich selbst in Englands Fall verstrickt. 

An dieser Stelle von der Wirtschaft im Kriege zu 
sprechen, hat eigenen Reiz. 

Der Ingenieur, der Träger der neuzeitlichen Kultur, 
ist auch der Träger des Krieges; er schmiedet im 
Frieden die Waffen; was ihn befähigt, im friedlichen 
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Wettbewerb andere Völker zu schlagen, stellt er im 
Kriege mit Gewalt und List in den Dienst der Ver- 
nichtung der Feinde; nicht Menschenzahl entscheidet, 
höchst entwickelter sittlich getragener Menschengeist! 

Die Welt vernimmt staunend des einigen deutschen 
66 Millionen Volkes ehernen Schritt rings um den 
eigenen friedlich gebliebenen Herd; es hat sich auf sich 
selbst mit seinem hohen sittlichen Wert und den Macht- 
mitteln seiner Intelligenz, mit seinem 400 Milliarden- 
Vermögen und dem Jahreseinkommen von 35—40 Milli- 
arden besonnen; aufgescheucht von seinem friedlichen 
Streben auf dem Wege zur Sonne der freien Entfaltung 
all der reckenhaften Kraft in dem unverdorbenen Volkes- 
körper wird es gerne jetzt mit dem Schwert in der 
nervigen Faust seiner edelsten Söhne in Sprüngen 
erzwingen, was ihm in friedlichen Schritten zu erreichen 
die neidgierigen Feinde milsgönnten! 

Schweres hat Deutschland vollbracht; Schwereres 
vielleicht bleibt ihm zu tun. Alle Volkskreise tragen 
opferwillig des Krieges Lasten, alle Volkskreise wollen, 
dafs Deutschland ausharre, was es auch koste, zum 
vollen Siege, den Gott unseren Waffen, unserer grofsen 
gerechten Sache zum Segen All-Deutschlands schenken 
wird. 


Dieser überaus lehrreiche und vielseitige Vortrag 
fand den gröfsten Beifall. 


Der Vorsitzende dankte dem Vortragenden und 
wies darauf hin, dafs der Beifall gezeigt hat, welchen 
grofsen Anklang seine Ausführungen und die ausge- 
sprochenen patriotischen Wünsche für die Zukunft bei 
den Anwesenden gefunden haben, es würde dankbar 
empfunden werden, wenn Herr Geheimer Baurat Schrey 
es möglich machen könnte, in einer der nächsten Ver- 
Sammlungen weitere Mitteilungen über die zeitige wirt- 
schaftliche Lage zu machen. 

Die zur Besprechung eingegangenen Bücher sind 
verteilt worden. 

Gegen die Niederschrift der Versammlung vom 
20. Oktober 1914 sind Einwendungen nicht erhoben; 
sie gilt daher für genehmigt. 


Verschiedenes 


Deutsche Verwaltung des Erzbeckens von Longwy und 
Briey. — Das das Erzbecken von Longwy und Briey um- 
fassende französische Okkupationsgebiet ist durch Anordnung 
des Reichskanzlers unter deutsche Zivilverwaltung gestellt 
worden fl Mit der Verwaltung unter dem Befehl des 
Gouverneurs von Metz, Generals der Infanterie von Oven, 
wurden der Bezirkspräsident von Lothringen, Freiherr von 
Gemmingen-Hornberg, und unter diesem die Kreis- 
direktoren von Metz, von Loeper, und von Diedenhofen- 
West, Bostetter, beauftragt. Die Bearbeitung der An- 
gelegenheiten der Zivilverwaltung des Okkupationsgebiets 
beim Gouvernement wurde dem Regierungsrat Liebermann 
übertragen. Für die Erzgruben und Hüttenwerke in diesem 
Gebiet ist eine besondere Schutzverwaltung eingerichtet, 
die die Sicherung der teilweise verlassenen oder mit un- 
genügendem Personal angetroffenen Werke und Gruben 
übernommen hat und besonders für den Fortbetrieb der 
Wasserhaltung sorgt, um den wertvollen Grubenbereich 
vor dem Versaufen zu schützen. Die Schutzverwaltung ist 
unter dem Bezirkspräsidenten dem Bergrat Dr. Kohlmann, 
dem Bergmeister Hoenig und dem Bergassessor Horten 
übertragen. Zur Beratung des Gouverneurs in Ängelegen- 
heiten der deutschen Schutzverwaltung ist ein ständiger in- 
dustrieller Beirat aus Vertretern der deutschen Schwerindustrie 
berufen, die an dem französischen Minenbesitz stark mit 
Kapital beteiligt ist. Der Beirat besteht aus dem Kommer- 
zienrat Louis Röchling (Saarbrücken), dem Geh. Kommer- 
zienrat von Oswald (Koblenz), dem Generalleutnant von 
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Schubert (Berlin), dem Geh. Kommerzienrat Kirdorf (Mül- 
heim-Ruhr), den Kommerzienräten Springorum (Dortmund) 
und Kloeckner (Duisburg) und dem Bergrat Frielinghaus, 
Mitglied des Direktoriums der Firma Fried. Krupp in Essen. 

Die Einsetzung von deutschen Zivilbehörden im franzö- 
sischen Becken von Briey hat wieder einmal die Aufmerk- 
samkeit auf das Becken von Briey gelenkt, das erst vor 
verhältnismäfsig kurzer Zeit erschlossen wurde. 1870 kätte 
kein Mensch ahnen können, dafs das Brieybecken einst in 
der deutschen Erzversorgung eine so bedeutende Rolle 
spielen würde. Denn von den im Jahre 1913 von Frankreich 
nach Deutschland ausgeführten 3811000 t Eisenerzen stammt 
die übergrofse Mehrzahl aus dem Brieybecken. In richtiger 
Erkenntnis der Wichtigkeit, die demgemäfs jenem franzö- 
sischen Erzbassin vom Standpunkte der deutschen Eisen- 
industrie aus zugesprochen werden mufs, liefsen es sich die 
deutschen Hüttengesellschaften angelegen sein, sich einen 
Teil ihres Erzbedarfes im Becken von Briey sicherzustellen. 
Manche von unseren Hüttenwerken haben sogar in letzter 
Zeit die Förderung auf ihren luxemburgisch - lothringischen 
Gruben zu Gunsten einer stärkeren Ausbeute ihrer Gruben 
des Brieybassins eingeschränkt. Voraussichtlich dürfte hierin 
noch in absehbarer Zeit keine Aenderung eintreten, und die 
Wichtigkeit der Brieyerze für die deutsche Eisenindustrie 
nimmt eher zu als ab. Welche deutschen Hüttengesell- 
schaften sind nun an den Gruben des Briceybeckens beteiligt? 

l. GelsenkirchenerBergwerksgesellschaft, die in- 
direkte Mitbesitzerin folgender Gruben ist: a) Saint-Pierre- 
mont (917 ha). Sie besitzt sieben Zwölftel der Aktien der 
Société de Saint-Pierremont. Aktienkapital 20 040 000 Fr., 
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b) die zur Société de Sexey gehörigen Gruben (887 ha), c) die 
zu der Gelsenkirchener Abteilung von Aubrives- Villirupt 
gehörigen beiden Konzessionen von Crusnes (475 ha) und 
Villerupt (326 ha). 

2. Die Firma Thyssen ist Besitzerin der beiden Erzkon- 
zessionen Jouaville (1031 ha) und Batilly (688 ha), die in- 
dessen Erze minderer Beschaffenheit enthalten sollen. Anden 
Gruben der Mines de Bouligny (436 ha) soll Thyssen indirekt 
durch Sambre-et-Moselle beteiligt sein. 


3. Der Konzern Burbach besitzt die Gruben von Bellevue 
(598 ha) oder vielmehr ist an dem Besitze dieser Gruben 
beteiligt. Dasselbe trifft zu für die Erzfelder von Maxeville 
(295 ha) im Becken von Nancy sowie für die der Société des 
Mines d’-Errouville teilweise zugehörigen Gruben von Errou- 
ville (948 ha), wovon Burbach ebenfalls Mitbesitzerin ist. 

4. Die Deutsch-Luxemburgische Bergwerksgesell- 
schaft hat ebenfalls, aber auch nur indirekt und beteiligungs- 
weise im Brieybecken Fufs gefafst. Ihre Differdinger 
Abteilung ist Eigentümerin der Erzgrube von Moutiers, 
Aktienkapital 2500 000 Francs (696 ha). Die Abteilung 
Rümelingen-St.-Ingbert ist mit einem Drittel an den Gruben 
von Serrouville (720 ha) beteiligt. 

5. Der Lothringer Flüttenverein Aumetz-Friede in 
Kneutingen ist zu vier Fünfteln beteiligt an den Gruben von 
Murville (496 ha). 

6. Die Firma Röchling zu Völklingen ist zur Hälfte 
beteiligt an der Société des Mines de Valleroy (11 Mill. Fr. 
Aktienkapital), die die Erzgrube von Valleroy (886 ha) be- 
sitzt. Ihrer Mitinhaberin, den Acieres de Longwy, hat die 
Firma Röchling als Entgelt die Hälfte der Beteiligung an 
ihrer Kohlenzeche Karl-Alexander bei Bäfsweiler zugestanden. 
Weiter ist Röchling beteiligt an der Erzgrube von Pulven- 
teux bei Longwy (216 ha). l 

1. Phönix-Hörde, Hosch und Haspe sind Miteigen- 
tümer der Erzgruben von Jarny (812 ha) sowie der Gruben 
von Saucy (735 ha). 

8. Die Dillinger Werke besitzen die Konzessionen 
von Conflans (820 ha). 

Wenn man bedenkt, dafs die meisten dieser Konzes- 
sionen noch nicht ausgebeutet werden und die anderen noch 
lange nicht auf dem Gipfel ihrer Ausbeutungsfähigkeit an- 
gelangt sind, so wird ohne weiteres klar, dafs das Becken von 
Briey eigentlich erst am Anfang seiner Blüteperiode steht. 
Neben der französischen waren auch die englische und die 
belgische Eisenindustrie sehr stark an dem Brieybassin 
interessiert, da speziell in den letzten Jahren die Ausfuhr 
von Brieyerzen nach Belgien und England stark zunahm. 
Besonders den Engländern gegenüber zeigte man sich durch 
Zubilligung von niedrigen Eisenbahntarifen für Erztransporte 
sehr zuvorkommend; die Ausführung des in Aussicht ge- 
nommenen Nordostkanals verfolgte denselben Zweck. 


Im Anschlufs daran dürfte es von Interesse sein, die 
deutschen Erzbesitzungen auch im französischen Westen 
kennen zu lernen, wo die Konfiskationen durch den französi- 
schen Staat ja bereits in vollem Gange sind. Es besitzen dort 
l. Thyssen die Erzgruben von Dielette (345 ha) bei Cherbourg. 
Ferner im Anschlufs an seine Beteiligung bei den Hauts 
Fourneaux et Acieries de Caen besitzt Thyssen auch die 
Gruben von Soumont und Perricres. (1460 resp. 773 ha), 
Thyssen hat ferner mit den Erzgruben von Jurques einen 
auf 10 Jahre lautenden Erzlieferungsvertrag abgeschlossen. 
(Jährliche Lieferung 100 000 Tonnen.) 

2. Die Gruppe Phönix, Haspe und Hosch besitzt die 
Erzgruben von Bully (402 ha), Maltot (430 ha) und Saint- 
Andre (389 ha). 

3. Die Gutehoffnungshütte von Oberhausen besitzt 
dort die Gruben von Barbery (425 ha). 


Im grofsen ganzen kann man sagen, dafs die deutsche 
Eisenindustrie im französischen Westen 1819 ha Eisenerz- 
gruben besitzt und an 2233 ha beteiligt ist. Aber diese 
Gruben werden wohl wegen ihrer geographischen Lage für 
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die deutsche Eisenindustrie nie dieselbe Rolle spielen wie 
das Becken von Briey. 


Gewerblicher Rechtsschutz und der Krieg. In der Denk- 
schrift des Herrn Reichskanzlers über wirtschaftliche Mafs- 
nahmen aus Anlafs des Krieges, welche dem Reichstag in 
der Dezembersitzung zugegangen ist, wird folgendes berichtet: 

Durch die 

Bekanntmachung, betreffend vorübergehende 
Erleichterungen auf dem Gebiete des Patents, 
Gebrauchsmuster- und Warenzeichenrechts 
vom 10. September 1914 (Reichs-Gesetzbl. S. 403) 
sind für das bezeichnete Gebiet einige Erleichterungen ge- 
schaffen, um die Beteiligten gegen Nachteile zu schützen, 
die ihnen aus den strengen Vorschriften der geltenden Ge- 
setze über die zu wahrenden Fristen erwachsen können. 
Der Bestand der Patente hängt davon ab, dafs für jedes 
Jahr der Dauer des Patents allmählich wachsende Jahres- 
gebühren gezahlt werden. Unter den gegenwärtigen Ver- 
hältnissen, wo die erforderlichen Barmittel vielfach nicht 
zur Verfügung stehen und der Fabrikationsbetrieb Störungen 
ausgesetzt ist, erwächst daraus die Gefahr, dafs Patente 
verfallen, die bei regelmäfsigem Verlaufe der Dinge nicht 
aufgegeben worden wären und dem Inhaber wirtschaftlichen 
Nutzen, der Reichskasse aber weitere Einnahmen hätten 
zuführen können. Deshalb ist dem Patentamt die Befugnis 
erteilt, die Jahresgebühren für Patente, die bei Ausbruch 
des Krieges noch nicht erloschen waren, bis zum Ablauf 
von 9 Monaten nach Beginn des Patentjahres zu stunden, 
auch wenn die gesetzliche Zahlungsfrist bereits abgelaufen 
ist. Die Entscheidung über den Stundungsantrag ist der 
Beschwerde entzogen, um das Verfahren zu beschleunigen 
und eine zu starke Belastung des durch den Krieg in seinem 
Personalbestand aufserordentlich beschränkten Patentamts 
zu vermeiden. Der Rechtsbehelf der Wiedereinsetzung in 
den vorigen Stand, der im bürgerlichen Rechtsverfahren 
gerade in Kriegszeiten erhöhte Bedeutung gewinnt, fehlt in 
dem patentamtlichen Verfahren für Patent-, Gebrauchs- 
muster- und Warenzeichensachen. Er ist deshalb für alle 
Fälle eingeführt, in denen jemand durch den Kriegszustand 
verhindert wird, dem Patentamt gegenüber eine Frist ein- 
zuhalten, desen Versäumung nach gesetzlicher Vorschrift 
einen Rechtsnachteil zur Folge hat; er gilt also nicht nur 
für Patente, sondern auch für Gebrauchsmuster und Waren- 
zeichen. Ausländern sollen diese Vergünstigungen nur bei 
Verbürgung der Gegenseitigkeit zustehen. Durch die 
Bekanntmachung, betreffend Erleichterungen 
auf dem Gebiete des Patent-, Gebrauchs- 
muster- und Warenzeichenrechts in aus- 
ländischen Staaten, vom 21. Oktober 1914, 
(Reichs-Gesetzbl. S. 450) 
hat der Reichskanzler festgestellt, dafs in Dänemark, Italien, 
Norwegen, in der Schweiz, in Spanien und den Vereinigten 
Staaten von Amerika deutschen Reichsangehörigen gleich- 
artige Erleichterungen gewährt werden. 

Eine gewisse Besorgnis machte sich bald nach Aus- 
bruch des Krieges wegen der Erhaltung der in feindlichen 
Staaten genommenen Patente geltend. Nach den aus- 
ländischen Gesetzen müssen, wie bei uns, für die Patente 
Jahresgebühren gezahlt werden, um ihren Verfall zu ver- 
hindern. Da aber nach $ 89 St.G.B. wegen Landesverrat 
bestraft wird, wer einer feindlichen Macht Vorschub leistet, 
wurde von manchen Seiten davor gewarnt, durch Zahlung 
von Patentgebühren — etwa auf dem Umweg über das 
neutrale Ausland — den feindlichen Staatskassen Gelder 
zuzuführen. Es entstand die Frage, ob deutschen Inter- 
essenten angesonnen werden könne, die von den feindlichen 
Staaten gewährten Patente verfallen zu lassen. Die Reichs- 
verwaltung hat Bedenken getragen, diese Frage zu bejahen 
und in Fällen, wo sie um Rat angegangen wurde, unter 
Wahrung der gesetzlichen Zuständigkeit des Reichsgerichts 
zur Entscheidung der Rechtsfrage, derartige Zahlungen nicht 
als schlechthin verboten bezeichnet. Die ausländischen 
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Patente stellen wirtschaftliche Werte dar, die auch der 
deutschen Gesamtwirtschaft zugute kommen, und haben für 
heimische Industrie und ihre Geltung in der Welt so hohe 
Bedeutung, dafs gegenüber dem Interesse an ihrer Erhaltung 
und an der allmählichen Einbringung der bisher dafür aufge- 
wendeten Mittel der verhältnismäfsig geringe Betrag einer 
Jahresgebühr in den Ilintergrund tritt. Die Zahlung dieser 
Gebühr dürfte daher, weder objektiv noch subjektiv, als 
Verstofs gegen das St. G. B. anzusehen sein. Für Frankreich 
und Belgien ist übrigens die Frage dadurch gegenstandslos 
geworden, dafs dort die gesetzlichen Fristen allgemein auf 
unbestimmte Zeit verlängert worden sind; ebenso entfallen 
praktisch derartige Zahlungen von Deutschland nach Rufs- 
land, seitdem bekannt geworden ist, dafs die russische Be- 
hörde Deutschen keinen Patentschutz gewähren will. In 
England ist gerade für den Fall der Gebührenzahlung für 
gewerbliche Schutzrechte eine Ausnahme von dem allge- 
meinen Zahlungsverbote gegen Deutschland und Oesterreich- 
Ungarn zugelassen worden. Um so weniger bestand ein 
Bedenken, auch unserseits von dem unterm 30. September 
1914 erlassenen Zahlungsverbote gegen England solche 
Zahlungen, die zum Erlangen und Erhalten von Patenten usw. 
erforderlich sind, auszunehmen; dies ist durch 

Bekanntmachung vom 13. Oktober 1914 (Reichs- 

anzeiger Nr. 242 vom 14. Oktober 1914) 
geschehen. 

Das Vorgehen Englands gegen Patente und Schutz- 
marken deutscher Reichsangehöriger hat zu lebhaften Er- 
örterungen in der deutschen Presse geführt. Die dadurch 
entstandenen Fragen werden von der Reichsverwaltung auf- 
merksam verfolgt. Bisher ist angesichts unserer wirtschaft- 
lichen Verhältnisse und des geltenden Rechtes von be- 
sonderen Gegenmafsregeln abgesehen worden. 


Anbau von Nußbäumen in Frankreich. Einem in den 
„Nachrichten“ veröffentlichten Bericht des Kaiserl. Konsulats 
in Paris entnehmen wir folgendes: Nach dem kürzlich 
veröffentlichten Ergebnis einer Untersuchung, die der fran- 
zösische Landwirtschaftsminister über den Anbau von Nufs- 
bäumen in Frankreich hat anstellen lassen, ist dieser Anbau 
fast überall in Frankreich in ausgesprochenem Rückgang 
begriffen. Die Gesamtzahl der Nufsbäume beträgt gegen- 
wärtig 6 274500 Stück. Davon entfallen 1 Million auf das 
Departement Dordogne. An zweiter Stelle steht das De- 
partement Allier mit 750000 Bäumen. Es folgen die De- 
partements Isere mit 660 000, Lot mit 550 000, Aveyron mit 
400 000, Charente und Dröme mit je 300 000, Vienne mit 
250 000, Charente-Inferieure mit 245 000, Yonne mit 190 000, 
Savoie mit 175000, Cher mit 150 000, Saône und Loire mit 
140000 Bäumen. Neun andere Departements zählen je 50000 
bıs 100000 Nufsbäume. Verschiedene Departements dagegen 
weisen so gut wie gar keine Bestände daran auf wie 
Bouches-du-Rhöne, Aude, Cötes-du-Nord, Eure-et-Loir, Fini- 
stere, Gironde, Hérault, Indre-et-Loire, Loire-Inférieure, 
Morbihan, Seine und Tarn. 

Die mittlere Jahreserzeugung von Nufsbaumholz in ganz 
Frankreich beträgt ungefähr 75324 cbm. Der Preis für 
Stammholz bewegt sich zwischen 100 und 300 Fr. für 1 cbm, 
je nach der Beschaffenheit, Schönheit und dem Ausmafs der 
Stämme. 

Das Holz ist für Zwecke der Möbelindustrie, der 
Fabrikation von Gewehrkolben, Luftschiffpropellern und 
Wagenbau hierzulande sehr gesucht. 

Der Ertrag an Walnüssen schwankt zwischen 10 und 60 kg 
für den einzelnen Baum. Die gesamte Walnufsernte Frank- 
reichs beträgt jährlich etwas mehr als 118950 Tonnen. 


Personal-Nachrichten. 


Deutsches Reich. 


Versetzt: die Postbauräte R.F.L. Meyer von Magde- 
burg nach Berlin und Wittholt von Berlin nach Magdeburg. 
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Preufsen. 


Ernannt: zu Regierungs- und Bauräten die Bauräte 
Koerner in Berlin und Niehrenheim in Swinemünde, der 
Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspektor Albert Wilke in Breslau, 
die Regierungsbaumeister des Eisenbahnbaufaches Ernst in 
Essen, Göhner in Bromberg, Otto Krüger in Posen, Georg 
Merkel ın Kattowitz, Holland in Olpe, Dr. phil. Artur Schmitz 
in Koesfeld i. Westf., Arnold Eggers in Magdeburg, Dieck- 
hoven in Gerolstein, Ludwig Schröder in Konitz, Busacker 
in Stettin, Schürhoff in Saalfeld und Bernhard Sievert in Saar- 
brücken, den Baurat Giertz in Witten und die Regierungs- 
baumeister des Maschinenbaufaches Süersen in Posen, Adolf 
Cornelius in Opladen und Schumann in Posen. 


Verliehen: etatmäfsige Stellen als Regierungsbau - 
meister den Regierungsbaumeistern des Hochbaufaches 
Michelsen in Olpe, Georg Lehmann in Obornik, Krell in 
Neukölln (Geschäftsbereich des Polizeipräsidiums in Berlin), 
Becker in Tarnowitz und Neuhaus in Spandau. 

Zur Beschäftigung überwiesen: der Regierungs- 
baumeister des Eisenbahnbaufaches Radermacher, bisher, 
beurlaubt, der Eisenbahndirektion in Frankfurt a. M. 

Einberufen: zur Beschäftigung im Staatseisenbahn- 
dienste der Regierungsbaumeister des Maschinenbaufaches * 
Bräuning bei der Eisenbahndirektion in Hannover. 


Versetzt: der Regierungs- und Baurat Riebensahm, 
bisher in Luckenwalde, als Vorstand des Eisenbahn-Betriebs- 
amts 4 nach Berlin, die Regierungsbaumeister des Eisenbahn- 
baufaches Lauser, bisher in Geestemünde, als Vorstand des 
Eisenbahn-Betriebsamts nach Minden i. Westf., Paul Schroeder, 
bisher in Jastrow, als Vorstand (auftrw.) des Eisenbahn- 
Betriebsamts nach Luckenwalde, Weikusat, bisher in Dtsch.- 
Krone, Scheunemann, bisher in Danzig, Johannes Schröder, 


bisher in Hannover, und Meyerhoff, bisher in Breslau, zur 


Eisenbahndirektion nach Kattowitz sowie der Regierungs- 
baumeister des Maschinenbaufaches Walbaum, bisher in 
Beuthen als Vorstand (auftrw.) des Eisenbahn-Maschinenamts 
nach Ostrowo; 

der Regierungsbaumeister des Hochbaufaches v. Jacobi, 
bisher dem Kaiserlich Deutschen Generalkonsulat in Konstan- 
tinopel zugeteilt, nach Berlin und der Regierungsbaumeister 
des Wasserbaufaches Leopold von Hannover nach Wesel, 
sowie der Regierungsbaumeister Schmude, bisher beim Ober- 
präsidium (Öedlandkulturstelle) in Hannover, an das Melio- 
rationsbauamt in Stade. 

Die Staatsprüfung haben bestanden: die Regie- 
rungsbauführer Wilhelm Messerschmidt und Ernst Neumann 
iHochbaufach). 

Württemberg. 


Verfügt: die Errichtung einer Baubehörde mit der 
Amtsbezeichnung „K. Bauamt für die Postneubauten in Stutt- 
gart“ und mit den Befugnissen einer Eisenbahnbausektion. 
Mit den Verrichtungen des Vorstandes dieser Behörde ist 
der Oberingenieur Baurat Mayer bei der Generaldirektion 
der Staatseisenbahnen beauftragt worden. 


Den Heldentod für das Vaterland starben: Re- 
gierungsbaumeister Otto Max, Görlitz, Inhaber des Eisernen 
Kreuzes, Ingenieur Max Arndt, Berlin-Wilmersdorf, Inhaber 
des Eisernen Kreuzes, Architekt Otto Berger, Magdeburg, 
Regierungsbaumeister Artur Behrendt, Vorstand des Meliora- 
tonsbauamts I, Oppeln, Ingenieur Karl Born, Kottbus, Inhaber 
des Eisernen Kreuzes, Oberingenieur und Bevollmächtigter 
der Siemens-Schuckert-Werke Hermann Boye, Charlottenburg, 
Inhaber des Eisernen Kreuzes, Ingenieur Richard Brepohl, 
beim Lindener Eisen- und Stahlwerk, Aktiengesellschaft, 
Hannover, Studierender der Technischen Hochschule Berlin 
Erich Bräutigam, Regierungsbauführer Walter Bungeroth, 
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Königsberg i. Pr., Oberingenieur bei der Deutschen Maschinen- 
fabrik A.-G., Karl Dahlhaus, Duisburg, Ingenieur im Tech- 
nischen Bureau Berlin der Aktiengesellschaft Lauchhammer 
Artur David, Regierungsbauführer Karl Faber, Elberfeld, 
Studierender der Technischen Hochschule Berlin Kurt Fleck, 
Bauingenieur Richard Frommholz, Posen, Inhaber des Eisernen 
Kreuzes, Regierungsbaumeister Johannes Gallus, Berlin- 
Charlottenburg, Regierungsbaumeister Fritz Graeff, Freien- 
walde a. d. Oder, Inhaber des Eisernen Kreuzes, Dipl: Jna., 
Dr. ma. Heinrich Hammel, Essen, Regierungsbauführer 
Emil Homann, Eisenbalindirektion Berlin, Inhaber des 
Eisernen Kreuzes, Studierender der Technischen Iloch- 
schule Berlin Fritz Hummel, Ingenicur Georg Jacoby, Berlin, 
Diplomingenieur Walter Janfsen, Schiffbaumeister Paul 
Jenner, Maltsch a. d. Oder, Diplomingenieur F. Jungwirth, 
Schriftleiter der Zeischrift des Vereins deutscher Ingenieure, 
Berlin, Inhaber des Eisernen Kreuzes, Oberingenieur bei 
den Linke-Hofmann-Werken Alexander Kiehne, Breslau, 
Regierungsbaumeister Martin Kröcher bei der Melorations- 
bauverwaltung Stargard i. Pomm., Dipl. mg.. Georg Friedrich 
"Laus, Leiter des Konstruktionsbureaus im Zweiggeschäft 
von Philipp Holzma.n & Cie., Buenos Aires, Professor 
Karl Mathee, Direktor der Kgl. Maschinenbauschule, Essen, 
Regierungsbaumeister Walter Mang, bei der Meliorations- 
bauverwaltung Münster i. W., Dipl.-Ing. Arnold Mannes- 
mann, Remscheid, Inhaber des Eisernen Kreuzes, Schiff- 
bauingenieur Fritz Millbradt, Inhaber des Eisernen Kreuzes, 
Studierender der Technischen Hochschule Berlin Gottfried 
Münchmeyer, Regierungsbaumeister Maximilian Neubert, 
Vorstand des Hochbauamts Marggrabowa i. Östpreufsen, 
Dipl.-Ing. Georg Niemeyer, Kiel, Regierungsbauführer 
Otto Pahnke, Dirschau, Ingenieur Robert Pütz, Berlin, Re- 
gierungsrat Dr. jur. Erich Rehs im Ministerium der öffent- 
lichen Arbeiten, Berlin, Regierungsbauführer Erich Reinecke, 
Stettin, Dipl.Ing. Dr. Willi Reinsberg, Architekt Fritz 
Renker, Berlin, Dipl.« Aug, Bernhard Ritter, wissen- 
schaftlicher Hilfslehrer an der Königl. Baugewerkschule 
Dt.-Krone, Ingenieur Johannes Schaad, Eberswalde, Studieren- 
der der Technischen Hochschule Berlin Benno Schubert, 
Regierungs- und Gewerberat Dr. Rudolf Serda, Posen, Re- 
gierungsbaumeister Georg Siebert, bei der Meliorationsbau- 
verwaltung Aurich, Regierungsbaumeister Rudolf Siemens, 
Marburg a d Lahn, Inhaber des Eisernen Kreuzes, Studieren- 
der der Technischen Hochschule Berlin Paul Stachowitz, 
Ingenieur Rudolf Stegemann, Osterwald, Inhaber des Eisernen 
Kreuzes, Architekt Joseph Verken, Aachen, Direktor der 
Vereinigten Terrazzoplatten- und Zementwarenfabriken 
Worms und Xanten, Studirender der Technischen Hoch- 
schule Berlin Fritz Dietrich Vogt, Ingenieur Ernst Voltmer 


bei der Hannoverschen Maschinenbau- Aktiengesellschaft 
vorm. Georg FEgestorfl, Hannover, Oberlehrer Justus 
Wilimzig an der Königl. Baugewerkschule Dt.-Krone, 


Inhaber des Eisernen Kreuzes, Gewerbeinspektor Ernst 
Winkler, Waldenburg i. Schl., Dipl.:Ina. Hugo Berning- 
haus, Dortmund-Karlshütte, Regierungsbauführer Herbert 
Blank, Köln, Dipl.Ina. Werner Bobnstedt, Celle, Re- 
gierungsbauführer Arnold Borchert, Westerhausen bei 
Quedlinburg, Dipl.-Ing. Otto Herbrechter, Architekt 
Ernst Herrling, Hannover, Architekt Paul Julius Kubach, 
Hannover, Rudolf Kurowsky, Ingenieur der Siemens-Schuckert- 
werke in Belgrad, Regierungsbaumeister Otto Lucht, Vor- 
stand des Hochbauamts I, Stralsund, Dr. jur. Friedrich 
Münchgesang, Geheimer Oberregierungsrat und Vortragender 
Rat im Ministerium der öffentlichen Arbeiten, Berlin, Dipl. 
Jna. Gustav v. Münstermann, Inhaber des Eisernen Kreuzes, 
Ingenieur Johannes Rausch, Milspe, Dipl.. Jna. Reinhold Ritter, 
Inhaber des Eisernen Kreuzes, Stadtbaurat Max Roemer, 
Berlin-Schöneberg, Oberingenieur Adolf Viehweger, Essen 
a.d. Ruhr, Regierungsbauführer Wilhelm Walter, Regierungs- 
baumeister Richard Wolff, Eberswalde, Architekt Julius 
Wrißenberg, Vertreter für Bremen der Firma Dyckerhoff & 
Widmann, Ingenieur Karl Yström, Harburg a d. E., Inhaber 


| 


des Eisernen Kreuzes, Dipl.-Ing. Hans Forster in Dieden- 
hofen bei der Verwaltung der Reichseisenbahnen in Elsafs- 
Lothringen, Architekt Walter Neufeldt, Posthausneubau, 
Oberhausen i. Rhld., Regierungsbaumeister Philipp Soldan 
aus Pöcking, Regierungsbaumeister Hans Pöll aus Nürnberg, 
Assessor August Marx beim Königl. Landbauamte Augsburg, 
Staatsbaupraktikant Hans Walter Zwing, früher bei der Eisen- 
bahndirektion Ludwigshafen, Inhaber des Eisernen Kreuzes, 
Baupraktikant Dt, Aug, August Reindler aus Nürnberg, 
Regierungsbaumeister Kinne beim. Landbauamt Meifs:n, In- 
haber des Eisernen Kreuzes, Regierungsbauführer Reuter 
beim Landbauamt Dresden I, Baumeister Oswin Steglich aus 
Dresden, Inhaber des Eisernen Kreuzes, aus dem Verband 
der Techn. Hochschule in Dresden: Dipl.-Ing. Karl Hofmann, 
Dipl.-Ing. Walter König und Dipl.Ing. Adolf Nitzsch, die 
Studierenden Georg Beger, Alfred Beyer, "Ludwig Drude, 
Karl Eber, Max Einhorn, Heinrich Fichte, Otto Fischer, 
Walter Furch, Willy Geißler, Friedrich Globig, Kurt Gruner, 
Christoph Hanewinckel, Ernst Hirzel, Kurt Horeld, Hans 
Klaffenbach, Johannes Klein, Karl Kober, Walter Mehlig, 
Erhard Metzner, Franz Nicolai, OttoRoeloffs, Johannes Rößler, 
Wilhelm Schimm, Herbert Schmidt, Fritz Schultz, Oskar 
Strehl, Klaus Wapler und Richard Zeidler, Regierungsbau- 
meister Karl Ganzenmüller aus Künzelsau, Regierungsbau- 
meister Walter Drautz bei der K. Eisenbahnbausektion Eis, 
lingen, Dipl- Jna. Rudolf Blum, Inhaber des Eisernen Kreuzes, 
Dipl.. Jna. Max Frick und Dipl.-Ing. Walter Gerok aus 
Stuttgart, Inhaber des Eisernen Kreuzes, Architekt Emil 
Hofacker aus Stuttgart, Inhaber des Eisernen Kreuzes und 
Architekt Ernst Förstner aus Stuttgart, die Studierenden an 
der Techn. Hochschule in Stuttgart Karl Schneider, Alfred 
Schwaderer aus Feuerbach und Eugen Zeller aus Backnang, 
sowie der Studierende Otto Hegele aus Kannstatt und Staats- 
baurat Otto Hotzen aus Bremen. 


Gestorben: Professor Dr. Heinrich Burkhardt an der 
Techn. Hochschule in München, Universitätsprofessor Dr. 
Rudolf Emmerich, Dozent an der Techn. Hochschule in 
München, Baurat Karl Francke in Berlin, Geheimer Baurat 
Georg Wickop, ordentlicher Professor der Baukunst an der 
Techn. Hochschule in Darmstadt, Denkmalspfleger für die 
Provinz Starkenburg, Oberbaurat a. D. Jak. Wilh. Jungbecker 
in Bonn, früher Vertreter des Präsidenten bei der Eisen- 
bahndirektion Köln, Stadtbaurat Rehberg in Danzig, früher 
in Thorn, Regierungsbaumeister Georg Struckmann, Vorstand 
des Bauamts für die Königlichen Kron- und Fideikommifs- 
güter in Breslau, Abteilungsbaumeister beim Städt. Tiefbau- 
amt Otto Beetz in Bonn, Architekt Emil Heßler in der Hoch- 
bauabteiltung der Firma Philipp Holzmann & Co. in Frankfurt 
a. M. und Professor Dr. Gustav Holzmüller, früher Direktor 
der Königl. Höheren Maschinenbauschule in Hagen i. W. 


Zur getälligen Beachtung 
für die Mitglieder des Vereins 
Deutscher Maschinen-Ingenieure 
sowie für alle Post-Abonnenten! 


Beim Ausbleiben oder bei verspäteter Lie- 
terung einer Nummer wollen sich diePostbezieher 


stets nur an den Briefträger oder die zuständige 
Bestell-Postanstalt wenden. Erst wenn Nach- 


lleferung und Aufklärung nicht in angemessener 
Frist erfolgen, schreibe man unter Angabe der 
bereits unternommenen Schritte an den Verlag 
unserer Zeitschrift. 
Verlag der 
„Annalen für Gewerbe und Bauwesen“. 


Berlin SW 68, 15. Dezember 1914. 
Lindenstr. 80. 


Verlag F. C. Glaser, Berlin. — Verantwortlicher Schriftleiter Konigl. Baurat Patentanwalt L. Glaser, Berlin. — Druck von Gebrüder Grunert, Berlin 
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